






















[ ESTUDI SOBRE EL BICING DESPRÉS DE 




IDENTIFICACIÓ DE PROBLEMES I     
PROPOSTA DE MILLORES. 
 
 
AUTOR: JUAN JOSÉ SALGUERO PIZARRO 
ENGINYERIA TÈCNICA D‟OBRES PÚBLIQUES 
TUTORA: MÍRIAM VILLARES I JUNYENT 
COTUTOR EXTERN: CARLES ROMERO I RODRÍGUEZ 




    Maig del 2010 
AGRAÏMENTS. 
En el desenvolupament de l‟estudi he pogut treballar conjuntament amb moltes 
persones que m‟han ajudat molt en la recerca de la informació i en una bona confecció del 
treball. 
En un primer terme, m‟agradaria agrair a la meva mare tot l‟esforç, la confiança i 
l‟amabilitat que sempre ha professat envers la meva persona, sense ella jo no hauria arribat mai 
tan lluny. També vull donar les gràcies al meu pare i a les meves tres germanes, que, juntament 
amb la mare, formen un equip envejable. 
A més, en segon terme tinc l‟obligació, i el que és més important, la necessitat de donar 
els meus agraïments als tècnics de mobilitat, no només d‟atendre‟m en les meves consultes, sinó 
per considerar-me un més.  
I no em vull oblidar de totes les persones que m‟han donat un suport emocional i m‟han 
ajudat a treballar amb ganes i il·lusió. A tots aquells amics i companys que m‟han contagiat la 
força i la voluntat necessària per a dur terme el meu estudi i en especial a la meva xicota per 
tenir una gran paciència i saber-me escoltar. 
Tan mateix, l‟hi dono les gràcies a la meva tutora per la confiança, la paciència i la 
capacitat per a no contagiar-se del meu estrés. I al meu tutor extern per a compartir amb mi tot el 
seu coneixement i ajudar-me a aconseguir la informació necessària per poder realitzar el meu 
estudi.   
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La creació del Bicing a la ciutat de Barcelona a l‟any 2007 va provocar un gran 
esdeveniment que va donar la volta al món, aixecant molta controvèrsia i grans dubtes 
a la pròpia societat sobre si aquest nou mitjà de transport, per a una ciutat com la 
nostra, acabaria funcionant. Una ciutat amb una jerarquia de la xarxa viària dominada 
per la circulació de vehicles de motor, amb carència històrica de l‟ús de la bicicleta 
com a transport quotidià i amb uns desnivells prou  importants, situant-se Barcelona 
entre el mar i la muntanya. Tot i això, l‟Ajuntament va posar en marxa el Servei del 
Bicing amb els objectius principals de fomentar l‟ús de la bicicleta per als 
desplaçaments diaris, i amb uns d‟altres no tant visibles com desplaçar al vehicle 
privat, millorar la sostenibilitat i, en definitiva, transformar la ciutat cap a altres formes 
d‟entendre la mobilitat. 
Ara, després de dos anys de la seva posada en marxa, he volgut conèixer els 
resultats d‟aquest experiment realitzat per l‟Ajuntament de Barcelona anomenat Bicing 
i si s‟han aconseguit els objectius proposats.   
Per desenvolupar el meu anàlisi sobre el Bicing i sobre els objectius que es van 
plantejar amb la seva creació, he realitzat aquest estudi composat per sis capítols, on 
aniré analitzant i descrivint tots aquells aspectes valoratius de la situació real, dos anys 
després de la seva execució. 
Començaré l‟estudi explicant què és el Bicing i tots aquells aspectes relacionats 
amb la seva creació, on ens crearem una idea de tota la versatilitat que comporta la 
implantació d‟aquest servei. 
Un cop conegut el concepte del qual parlem, anirem analitzant diferents 
aspectes del seu ús, començant per les dades generades en aquest dos primers anys.  
Per arribar a un tercer capítol on, partint del conjunt de la població, l‟anirem 
desgranant, diferenciant entre els diferents conjunts que en formen part i de la seva 
relació respecte la bicicleta, fins arribar a una entrevista amb els tècnics de mobilitat.  
Finalment, un cop vista l‟opinió dels barcelonins i barcelonines respecte al 
Bicing, o encara més enllà, sobre el propi ús de la bicicleta, m‟atreviré com a futur 
tècnic d‟obres públiques a esmentar una sèrie de propostes per a millorar alguns dels 
aspectes més significatius segons l‟opinió dels propis usuaris. 
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The creation of Bicing in Barcelona in 2007 was considered a meaningful event 
all over the world, which caused much controversy and raised significant questions 
about whether this new way of transport would be operative in a city like ours or not. A 
city with a hierarchy of roads dominated by motor vehicles, with historical lack of the 
use of the bicycle as an everyday transport and a few quite significant drops, as 
Barcelona city is placed between the sea and the mountains. However, the Barcelona 
City Council launched the Bicing Service with the main objectives of promoting the use 
of the bicycle for daily trips, and some other not so visible objectives as reduce the use 
of the private vehicle, improve sustainability and, ultimately, transform the city into 
other ways of understanding mobility.  
Now, after two years of its launch, I wanted to know the results of this 
experiment conducted by the City Council called Bicing and if the objectives have been 
achieved. 
To develop my analysis on the Bicing and on the objectives that were posed in 
its creation, I have written this report which is organized in six chapters, in which I will 
describe and analyze all evaluative aspects of the real situation, two years after its 
execution.  
I will start by explaining what the Bicing is and all those aspects related to its 
creation in order to have an idea about the versatility that involves the implantation of 
this service.  
Once we know the concept we are talking about, we will analyze different 
aspects of its use, starting with the generated data in the first two years.  
After that, we will reach to the third chapter, where, starting from the whole 
population, we will reveal the distinctiveness between the different groups that take part 
of it and their relationship with the bike. In the end, we will report an interview with the 
technical mobility experts.  
Finally, once we have the opinion of Barcelona‟s inhabitants regarding the 
Bicing, or even further, on their own use of the bicycle, I will dare to mention, as a 
future public technical worker, a serial of proposals to improve some of the most 
significant aspects in the opinion of its users. 
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1.1. INTRODUCCIÓ. QUÈ ÉS EL BICING? 
 
La mobilitat a les grans concentracions urbanes s‟ha convertit en els darrers anys en 
una de les prioritats de les administracions locals. Es tracta d‟un element fortament present en 
la quotidianitat de la ciutadania i que dóna lloc a moltes opinions, sovint enfrontades, i a 
vegades, conflictives. 
 
Abordar l‟àmbit de la mobilitat, a una ciutat com es Barcelona, es converteix en una 
tasca que esdevé una proesa admirable per a tots els agents implicats. No es tracta únicament 
de afegir un nou sistema de transport, sinó que també s‟afegeix una educació per a la mobilitat 
entesa des del respecte, la responsabilitat i l‟autonomia, és a dir, des de l‟educació dels valors. 
 
La mobilitat genera, sovint, situacions problemàtiques perquè és un fenomen en el qual 
tothom està involucrat, tothom es desplaça sovint en uns determinats moments i en mateixes 
direccions.  
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En una xarxa viària de ciutat inevitablement limitada i finita, amb una mobilitat creixent i 
molt diversa, hi ha de conviure els qui es mouen a peu, amb bici, amb moto, amb transport 
públic o amb vehicle privat, la gestió dels espais d‟aparcament i les operacions de distribució de 
mercaderies. La gestió global  ha d‟afavorir l‟ordenació i la regulació de l‟espai urbà a favor de 
la convivència entre tots aquests agents implicats. 
 
Barcelona es mou a un ritme imparable, però és conscient que ho ha de fer de forma 
sostenible i equilibrada. Amb aquesta premissa, cada vegada més integrada en els diferents 
projectes i accions de govern de l‟Ajuntament, van treballar de manera especial en l‟àmbit de la 
mobilitat. Volien una ciutat vital, segura, amable i accessible, uns atributs que a Barcelona han 
de ser i poden ser compatibles. 
 
El servei de bicicleta pública de la ciutat, que se‟n va anomenar Bicing, estrenat el mes 
de març de 2007 i que es va convertir en un dels temes més rellevants d‟aquell any, respecte 
pel que fa a la mobilitat, ha esdevingut en un element primordial de la vida quotidiana de la 
nostra ciutat, que ha acollit de forma massiva i propera aquest sistema de transport públic 
individual, pràctic, respectuós amb el medi ambient i saludable. 
 
Barcelona també va haver-hi de donar passes importants en la convivència entre 
vianants, ciclistes i vehicles, reforçada amb la modificació de l’ordenança de circulació (que 
la podeu trobar al Annex) per regular determinades conductes. 
 
L‟ajuntament de Barcelona va encarregar a l‟empresa municipal, Barcelona de Serveis 
Municipals (B:SM) la gestió d‟aquest servei, que es va adjudicar mitjançant concurs públic a 
ClearChannel. 
 
El Bicing, és un sistema individual de lloguer de bicis per facilitar els desplaçaments 
curts i habituals per la ciutat. Un servei d‟ús senzill, pràctic i sostenible, que es pot utilitzar per 
als trajectes per la ciutat, sense fums ni sorolls. El Bicing no és un sistema públic de lloguer de 
bicicletes per a ús turístic o recreatiu. El Bicing és un mitjà de transport públic i un complement 
ideal al transport tradicional de la ciutat de Barcelona. La seva finalitat és cobrir els petits 
trajectes diaris que es fan per dins de la ciutat i a més, d‟una manera saludable, fent exercici. 
 
Aquest nou transport públic se‟ns va presentar com a Bicing: el nou transport públic 
individual en bicicleta i amb uns objectius molt clars:  
 
 La bicicleta com una alternativa real en la mobilitat urbana. 
 Integrar la bicicleta en l‟oferta de transport públic de Barcelona. 
 Potenciar la intermodalitat entre diferents modes de transport (tren+bicicleta, 
metro+bicicleta, etc.) 
 Promoure la sostenibilitat en els desplaçaments. 
INTRODUCCIÓ I OBJECTIUS 
ESTUDI SOBRE EL BICING DESPRÉS DE 2 ANYS DE FUNCIONAMENT:  
                                        IDENTIFICACIÓ DE PROBLEMES I PROPOSTA DE MILLORES                                   3 
 
I d‟aquesta manera es va posar en marxa el mes de març del 2007 i es va anar 
estenent a tots els districtes de la ciutat amb una gran acceptació per part dels ciutadans. 
Degut al seu fàcil accés  ha provocat que el seu ús es popularitzi amb rapidesa i, avui dia, el 
Bicing ja és una icona de Barcelona.  
 
El sistema Bicing funciona a diverses ciutats europees amb èxit. És un sistema que 
s‟ajusta a un model de mobilitat sostenible, equitativa i eficient i forma part de les mesures per 
potenciar la inclusió de la bicicleta en la intermodalitat i promoure l’ús d’aquest vehicle 
com a mitjà de transport alternatiu i complementari. 
 
Aquest nou concepte de transport públic urbà esta finançat principalment pels 
abonaments anuals, on aquests estarien entorn del 42%, per les tarifes per usos de més de 30 
minuts de la bicicleta, són d‟un 6%, i també per subvencions, un 52% dels ingressos.  
 
Es va establir una xarxa de punts de recollida i lliurament de bicicletes basada en 
criteris d‟intermodalitat, és a dir, l‟ús de més d‟un mitjà de transport per desplaçar-se. 
L‟Ajuntament, Barcelona de Serveis Municipals (B:SM), Ferrocarrils de la Generalitat de 
Catalunya (FGC) i Transports Metropolitans de Barcelona (TMB) van signar un acord de 
col·laboració per tal de fomentar i promoure l‟ús del nou sistema de desplaçament entre els 
diferents modes de transport de la ciutat. Per aquest motiu, la majoria d‟estacions del Bicing es 
van situar, per afavorir la intermodalitat, a prop de les entrades de metro, RENFE, FGC, 
Tramvia, etc., aparcaments de B:SM, grans equipaments, universitats i eixos comercials. La 
distància entre ells és aproximadament d‟uns 300 metres. 
 
L‟àmbit d‟utilització del Bicing es limita exclusivament a l‟àrea urbana del terme 
municipal de Barcelona, d‟acord amb el que s‟estableix a les Ordenances Municipals, quedant 
expressament prohibida la circulació fora de l‟àmbit indicat. 
 
El gran repte és el desenvolupament de polítiques de mobilitat per tal de fer 
compatibles els múltiples interessos de tots els modes urbans de desplaçaments. 
 
Les bicicletes vermelles i blanques s‟han convertit en part habitual del paisatge urbà i 
en un símbol de la Barcelona del segle XXI. El Bicing s‟integra a la ciutat com un mitjà de 
transport públic més, plenament consolidat i valorat molt positivament pels usuaris. 
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1.2.1. DONAR-SE D‟ALTA. 
 
Per accedir a aquest model de transport com per a qualsevol altre tipus de transport 
públic és necessari posseir una targeta per a validar el teu ús. La diferencia amb els altres 
models de transport públic es troba en que el Bicing es un sistema de transport individual, la 
targeta d‟abonament per a validar els usos que se li poden donar esta referenciada a les teves 
dades personals i a un número de compte  a aquest model. L‟abonament és unipersonal e 
intransferible. 
 
Per utilitzar aquest servei, les persones físiques majors d‟edat, o els menors de 18 anys 
però majors de 16 amb una autorització signada per un pare/mare o tutor, que vulguin donar-se 
d‟alta al servei o poden fer, procediment via internet o de forma presencial: 
 
La persona que vulgui donar-se d‟alta haurà d‟accedir a la pàgina web del 
Bicing (http://www.bicing.com) i complimentar el procés d‟inscripció corresponent. El fet 
de complimentar tot el procés d‟inscripció al servei, comporta l‟acceptació de les 
condicions i, per tant, la subscripció del contracte (que el podeu trobar al Annex). 
 
La persona que vulgui donar-se d‟alta presencialment a l‟oficina d‟atenció al 
client del Bicing haurà de complimentar el full d‟alta en el servei, signant, en tots els 
seus fulls, aquest contracte.   
 
Un cop realitzat aquest tràmit, en tots dos casos, l‟usuari rebrà un correu electrònic de 
confirmació de la seva alta al servei i aproximadament 10 dies després, rebrà al seu domicili el 







Figura 1:Targeta del Bicing. 
Font Elaboració pròpia. 
 
 
La persona que hagi completat el procediment d‟inscripció, té un termini de 30 dies, 
comptats des de la inscripció al servei, per activar la targeta.  
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Un cop activada la targeta, podràs anar a qualsevol estació, on trobaràs un TAS 





Per agafar una bicicleta acosta la targeta al lector del terminal, així, un cop hagi verificat 
les teves dades, t‟assignarà un número d‟ancoratge i alliberarà automàticament la bicicleta. 
Llavors un cop estigui la bicicleta alliberada hauràs de comprovar els frens i que està en bon 
estat d‟ús. Si és així, ja pots començar a utilitzar-la per al teu desplaçament. En canvi, si trobes 
que la bicicleta que t‟ha sigut assignada, no es troba en bon estat, l‟hauràs de retornar al 
mateix ancoratge i tornar a acostar la targeta al lector per a què et torni a assignar un altre 
bicicleta. Així fins que t‟assigni una bicicleta en bon estat. 
 
Després d'utilitzar la bicicleta per al teu desplaçament, has de tornar-la a l'estació més 
propera al teu destí, mai no has de deixar-la al carrer. Deixa la bicicleta sobre un punt 
d'ancoratge lliure. El llum verd significa que el ancoratge esta disponible i que hi pots deixar la 
bicicleta, un cop ancorada, has de esperar per a que el llum verd deixi de estar intermitent i 
passi a color vermell, indicant que la bicicleta està ben aparcada. Per evitar complicacions, 
acosta la targeta al lector del TAS per confirmar que els sistema reconeix que has tornat la 
bicicleta correctament. 
 
Si l'has retornat correctament a la pantalla t'apareixerà un missatge on et dirà:  
"Bicicleta retornada correctament. Ho sentim, no pots agafar una altra bicicleta en 
aquesta estació fins que no passin 10 minuts des de l‟última devolució". 
 
En cas que hi hagi hagut alguna incidència t'apareixerà un missatge on et dirà: 
"Tens una bicicleta en ús. Si has retornat la bicicleta, la devolució no s'ha completat 
correctament. Posa't en contacte amb el telèfon d'incidències”. 
 
Si el sistema detecta que no hi ha cap bicicleta en bon estat d‟ús o hi ha una avaria a 
l‟estació, apropant la targeta al TAS, t‟indicarà quines són les estacions més properes amb 
bicicletes disponibles. 
 
A més,  a  la web s'insisteix en com agafar i retornar les bicicletes mitjançant uns 
vídeos, on mostren els passos a seguir.  
 
Pots disposar d'un comprovant electrònic (rebut) quan finalitzis el teu desplaçament en 
Bicing, que pots consultar a la teva zona d'usuari 15 minuts després del retorn de la bicicleta a 




6 JUAN J. SALGUERO PIZARRO 
 
 
1.2.3. HORARI DEL BICING. 
 
 El servei és operatiu els 365 dies de l'any amb aquest horari: 
 
De diumenges a dijous: El servei és obert tot el dia excepte de 24 h a 5 h, 
horari a partir del qual només es poden retornar bicicletes. 
 
Divendres i dissabtes: El servei funciona les 24 h del dia. 
 
Disposen de dos números de telèfon, un  per a informació i consultes 902 31 55 31 i un 
per a avaries i incidències 900 31 55 31. Disponibles durant el horari d‟accedir a les bicicletes 
per un equip humà, o fora d‟aquest horari deixant un missatge amb la raó de la trucada.  
 
1.2.4. TARIFES.  
 
L‟usuari autoritza a Bicing al cobrament mitjançant el sistema de pagament habilitat de 
les tarifes que es puguin generar per l‟ús del servei, així com l‟import de les mesures que 
puguin adoptar-se, d‟acord amb els imports que es trobin vigents a la pàgina web del servei i 
amb les estipulacions que es contemplen en aquest contracte. 
 
L‟abonament a aquest servei es anual, amb una tarifa de 30 €. 
 
Les tarifes per ús del Bicing, s'entenen com a mode de transport públic per desplaçar-
se d'un punt a un altre. Per aquesta raó: 
 
 Els primers trenta minuts de trajecte estan inclosos a la tarifa d'abonat/ada. 
 
 A partir d'aquests trenta minuts i fins arribar a dues hores d'utilització del servei, 
abonaràs 0,50€ per cada fracció de trenta minuts, segons la tarifa per temps 
d'utilització.   
 
 Recorda que la bici no es pot utilitzar més de dues hores per trajecte.* Passat aquest 
temps, tindràs una penalització i un càrrec de 3€ per hora de més o fracció. Després de 
tres vegades d'haver sobrepassat el límit, seràs donat/ada de baixa del servei 
automàticament.  
* S'entén per trajecte el recorregut que es fa amb bicicleta des d'una estació fins a l'estació on es torna, 
ja sigui la mateixa estació o un altre.  
Penalització per incompliment de les obligacions assumides per l'abonat: en el cas del 
referit incompliment, com a mesura cautelar es podrà deixar inactiva la targeta de l'usuari per 
un termini no superior a 2 mesos. 
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            S'aplicarà un càrrec de 150,00 € a la targeta de crèdit de l'usuari/a que no retorni la 




1.2.5. DONAR-SE DE BAIXA. 
 
L‟usuari podrà donar-se de baixa de forma voluntària seguint el procediment que als 
efectes consta a la pàgina web del servei. 
 
 
1.3. COMPONENTS DEL SERVEI. 
 



















Figura 2: Components del Servei. 
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1.3.1. BICICLETES.  
 
La veritable icona del Bicing, és sense cap mena de dubte, la pròpia bicicleta, en la 
qual van tindre molt en compte el disseny per a que fos còmode i confortable. El material del 
que estan fetes, aliatge d‟alumini i acer,  permeten que siguin lleugeres per a fer més fàcil la 
seva utilització. A més, també disposen de:  
 
 Imatge específica per a Barcelona. 
 Dimensions adaptades als joves i adults. 
 Manillar ample i ergonòmic que facilita la conducció. 
 Seient regulable en altura. 
 Canvi de marxes de tres velocitats. 
 Peu de subjecció en posició de repòs. 
 Sistema automàtic d'il·luminació nocturna. 
 Pedals antilliscants. 
 Frens davanter i posterior de maneta. 
 Sistema antirobatori. 
 Xip d‟identificació. 
 Espai per a informació. 
 Portaequipatge davanter. 

















Figura 3: Bicicletes del Servei del Bicing. 
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Tanmateix com a les bicicletes, a les estacions, també van tindre molta cura per al seu 
disseny perquè aquests són els punts més visibles del Bicing, són els punts fixes i per tant els 
que s‟han d‟integrar més al entorn de la ciutat i en la mesura del possible han de respectar i 
conviure amb la fisonomia de Barcelona. 
 
 Les estacions estan composades per:  
  
   Terminal d’accés al Servei (TAS). Permet a l‟usuari identificar-se i accedir al s 
i                       sistema. 
 
   Punts d’ancoratge. Tenen unes pinces que possibiliten el bloqueig i d e s b l o 
q u                  desbloqueig de les bicicletes. 
 
 Els estats en els que es poden trobar són: 
 
 Díode de color vermell: pinça tancada. 
 Díode de color vermell intermitent: pinça bloquejada. 

















Figura 4: Estació del Bicing. 
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 1.3.3. REDISTRIBUCIÓ I MANTENIMENT DE BICICLETES. 
 
Es disposa d‟un sistema de redistribució de les bicicletes per les diferents estacions, de 
manera que pugui atendre‟s adequadament la demanda dels usuaris i l‟oferta d‟estacionament 
en destí. 
 
A més, el sistema disposa d‟un servei de manteniment (3 furgonetes, taller, magatzem i 










Figura 5: Capacitat de trasllat. 

















Figura 6: Furgoneta de distribució del Bicing, amb remolc. 
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1.3.4. PÀGINA WEB. 
 
El sistema va acompanyat per una completa pàgina web en la que s‟informa de tots els 


















1.3.5. OFICINA D‟ATENCIÓ AL CLIENT. 
 
Hi ha a la disposició dels clients l'Oficina del Bicing i el Servei d'Atenció a l'Abonat per a 
qualsevol consulta, dubte o aclariment sobre qualsevol aspecte del servei ofert, així com dels 
càrrecs facturats.  
 
 Adreça de l’Oficina del Bicing.  Plaça Carles Pi i Sunyer, 8-10, BARCELONA 
  
L‟oficina estarà oberta al públic de 8:30 a 17:30 h. 
 
 
1.3.6. RESULTAT FINAL. 
 
 
El sumatori de tots els components del Servei del Bicing, fan possible la resolució física 
d‟un estacionament, com el que és mostra a la figura següent, ubicat en un carril 
d‟estacionament, just davant del pas de vianants (en el sentit de circulació) i amb les seves 































Figura 8: Resultat final d‟un estacionament Bicing a la calçada. 




Els sistemes de bicicletes públiques es poden presentar en formats molt diversos: des 
de sistemes senzills amb personal d'atenció al públic, fins a sistemes totalment automatitzats 
amb targetes intel·ligents o telefonia mòbil. La gestió d'aquests sistemes ha anat evolucionant 
des del sistema "lliure" de Copenhaguen de l'any 1998 per ser més eficaços contra el robatori i 
la inseguretat, per això actualment gairebé tots requereixen el registre de la identitat dels seus 
usuaris. També s'han anat adaptant a les necessitats de mobilitat dels usuaris, que solen ser al 
seu torn usuaris de transport públic. Tot això està desembocant en la integració de tots els 
serveis de transport (bicicletes públiques, transport públic, etc.) en targetes intel·ligents 
identificatives i recarregables o vinculades a un compte bancari de l'usuari. 
 
El concepte de bicicletes d'ús públic (BUP) va començar l'any 1968, com ja hem 
comentat, a Amsterdam (Holanda), dins del projecte “bicis blanques”. Aquest projecte 
protestava contra l'estructura de la societat burgesa d'una forma crítica i proposava solucions 
per a crear una ciutat "més habitable". En aquesta època es va posar a disposició del públic 
una flota de bicicletes sense punts específics on recollir o deixar-la un cop finalitzat el 
desplaçament, de manera que es podien trobar en qualsevol lloc de la ciutat. S'obtenia un mitjà 
de transport no contaminant, saludable i econòmic que funcionava constantment. Com que no 
es disposava de cap sistema de seguretat o seguiment de les bicicletes, els robatoris i el 
vandalisme van disminuir en gran mesura la quantitat de bicicletes disponibles i el sistema no 
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va progressar. Aquest tipus de sistemes són els anomenats "Oberts", i només funcionen en un 
territori on hi hagi algun control d'entrada i sortida perquè les bicicletes no es puguin treure 
















Figura 9: Bici Blanca d‟Amsterdam. 
Font: Cercador Wikipedia. 
 
Una segona generació de bicicletes públiques va començar el 1995, quan a la ciutat de 
Copenhagen es va posar en marxa un servei de préstec de bicicletes a gran escala anomenat 
Bycyklen. Es tracta d'un sistema que està encara en funcionament, encara que amb certes 
mancances: les bicicletes estan encadenades en aparcaments especials mitjançant un pany 
que s'obre inserint una moneda. El problema d'aquest sistema continuava sent el dels robatoris, 
ja que no hi ha registre de l'usuari ni seguiment de les bicicletes, i el dipòsit que es deixa a 
compte de agafar la bicicleta (una moneda) és molt baix. En l'actualitat els sistemes de moneda 













Figura 10: Sistema Bycyklen a Copenhagen. 
Font: Web de Bycyklen 
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Es pot dir que a la tercera generació de bicicletes públiques es van considerar adoptar 
sistemes de seguretat contra el robatori i el vandalisme, aquesta tercera generació de sistemes 
comença a Europa a partir de l' any 2001, quan el nombre de ciutats amb sistemes augmenta i 
les bicicletes públiques es consoliden com una oferta de transport públic individual. Potser 
l'exemple més paradigmàtic sigui el de Lyon, on la implantació del sistema de bicicletes 




Figura 11: Estació del sistema públic de bicicletes Vélo‟v a Lyon. 
Font Web de Vélo‟v.  
 
Finalment, una quarta generació de sistemes s‟està començant a plantejar, i fins i tot, hi 
ha tímids exemples d'integració de sistemes de bicicletes públiques amb la resta de l'oferta del 
transport públic mitjançant una targeta intel·ligent, abonament integrat de transports o una 
targeta ciutadana amb xip recarregable que es pugui usar per efectuar diverses gestions i 
pagaments. 
 
 1.5.  TIPUS DE SISTEMES DE BICICLETES COM A TRANSPORT 
PÚBLIC. 
 
Els sistemes de bicicletes públiques poden dividir en dos tipus actualment, els sistemes 
manuals o d'atenció personal i els automàtics. A més, s'han afegit a la classificació els parcs 
comunitaris de bicicletes, ja que hi ha exemples d'implantacions recents que funcionen 
adequadament per a certs casos. Els parcs comunitaris no encaixen completament amb la 
definició de bicicletes públiques perquè poden ser impulsats per comunitats o entitats privades 
(amb o sense ànim de lucre).  
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1.5.1.  PARCS COMUNITARIS DE BICICLETES. 
Es tracta d'un parc de bicicletes per a la utilització d'una comunitat de subscriptors. 
Generalment són bicicletes cedides o donades, i es tracta d'un sistema que ofereix flexibilitat 
quant a tipologia de bicicletes que es poden prestar i que també permet el préstec de diversos 
accessoris per a transportar les bicicletes en cotxes, cadiretes, remolcs, etc.  
 
Aquest és un format bastant particular dels sistemes de préstec de bicicletes, no es pot 
incloure com a sistema de bicicletes públiques a menys que es financi en part amb recursos 
públics. No obstant això, és el sistema més barat i el més adequat per començar a utilitzar en 
comunitats més aviat petites. Amb aquests sistemes s'aconsegueix un sentiment de "club" o 
comunitat com amb cap altre, i això permet que els usuaris es responsabilitzin molt més l'ús 
que fan de les bicicletes. 
 
En els parcs comunitaris de bicicletes l'usuari està registrat mitjançant la subscripció a 
la comunitat. L'usuari s'identifica sempre que fa ús del sistema, així en el cas que es produeixi 
una incidència en el sistema es podria buscar a la o les persones que han fet ús de la bicicleta 
en aquell moment. L'ús de la bicicleta queda restringit a la comunitat, que sol ser una quantitat 
de persones limitada en funció del nombre de bicicletes de què es disposi. 
 
 
Aquest sistema és ideal per: 
 
Localització:  ciutats petites, barris, comunitats de veïns, etc. 
 
Usuaris:         usuari resident. Especialment recomanat en associacions o comunitats 
                      ja constituïdes o bé comunitats reduïdes, on es donen uns llaços de  
                      pertinença que generen responsabilitat compartida. Així es garanteix  
                      que els usuaris i usuàries facin cuidar les bicicletes. 
 
Ús:                quotidià i de cap de setmana, generalment urbà. 
 
Inversió:        de molt baixa a mitjana-alta segons el nivell d'informatització de la base de dades i  
                      la possibilitat d'automatitzar la provisió de les bicicletes. 
 
Gestió:          cal una elevada coordinació del personal, ja que cal organitzar els torns 






Canadà: “BikeShare” (Toronto, Canadà) 
Espanya: “Bicinostrum” (Barcelona), “Mou-te en bici cada dia” (Castellbisbal, Barcelona),  





















Figura 12: Bicicleta pertanyent al sistema BiciCampus. 
Font: Web de BiciCampus. 
 
 
1.5.2. SISTEMES D'ATENCIÓ PERSONAL – MANUAL 
 
Aquests sistemes requereixen que els usuaris s'identifiquin davant el personal d'atenció 
al públic quan vulguin disposar d'una bicicleta o tornar-la. Si el sistema no té registre, l'usuari ha 
de deixar una fiança (en efectiu o amb targeta bancària) o la seva document d'identitat. 
 
Els punts bici solen ser equipaments públics (centres cívics, poliesportius, oficines 
de l'administració, etc.), oficines de turisme, hotels, etc. En alguns casos, aquests 
punts ja disposen de personal propi que assumeix l'atenció als usuaris de les bicicletes 
públiques, de manera que les despeses en recursos humans són reduïts. Com contrapartida, 
les persones d'atenció al públic tenen múltiples ocupacions i pot haver saturació en hora punta, 
tant d'atenció com de disponibilitat de les bicicletes. La col·laboració entre els diferents agents 
es realitza a través de la signatura de convenis entre el gestor (sol ser l'ajuntament) i els ens 
que es subscriuen al sistema. L'horari d'obertura del sistema es limita al de cada punt de 
préstec, que a més pot ser diferent en cada cas. 
 
És un sistema molt habitual a les ciutats espanyoles, encara que si té èxit i creix, es 
complica la seva gestió, ja que implica la coordinació amb el personal dels diferents punts 
d'atenció. Els temps màxims d'ús solen ser entre 3 i 4 hores i solen estar orientats tant a l'ús 
quotidià com al turisme i l'oci. Pel que fa al cost,poden ser enterament gratuïts, parcialment o 
funcionar com un lloguer. Això depèn del finançament de què disposin, que pot provenir de 
fonts públiques (Generalment l'ajuntament), privades (cadenes d'hotels, operadors de transport, 
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Aquest sistema és ideal per: 
 
Localització:  ciutats petites i mitjanes. Aquest tipus de sistemes són òptims 
                       per tenir entre 2 i 12 punts de préstec. 
 
Usuaris:          usuari resident i visitant (en aquest cas no sol haver registre 
                       encara que sí fiança, el que sempre hi ha és una identificació de l'usuari) 
 
Ús:                  quotidià, turístic i d'oci. 
 
Inversió:         baixa o puja sensiblement quan fa falta registre informatitzat. 
 
Gestió:           precisa coordinació amb els centres col·laboradors i el personal  




Europa: Suiza (Suisse Roule), Itàlia (C‟entro in Bici – algunes ciutats) 



















Figura 13: Bicicletes pertanyents al sistema Ambicia‟t. 
Font: Elaboració pròpia. 
 
1.5.3. SISTEMES AUTOMÀTICS. 
Es tracta dels sistemes més flexibles pel que fa a operació, localització i aplicació 
de tarifes. En els sistemes automàtics no cal personal d'atenció al públic per disposar de la 
bicicleta o tornar-la, sinó que, o bé el punt bici està automatitzat, o bé ho està la bicicleta. De 
manera que, per operar, es pot fer mitjançant unes targeta, codi d'usuari o per telefonia mòbil. 
Aquests sistemes poden ser gestionats per administracions, companyies de publicitat en el 
mobiliari urbà o per operadors de transport públic. 
 
En els sistemes que operen amb targeta, la tecnologia sol estar en els aparcaments. 
L'usuari té una targeta intel·ligent i és reconegut per un lector instal·lat a les torres de control 
dels punts bici. La torre centralitza les ordres d'operació del sistema i les transmet a cada punt 
d'ancoratge, de manera que allibera o bloqueja cada una de les bicicletes. L'usuari es comunica 
a través d'una pantalla tàctil o un senzill teclat situat a la torre. 
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Aquests sistemes tenen l'avantatge que la targeta intel·ligent pot albergar diversos 
serveis: transport públic, aparcament, accés a equipaments i serveis, etc. Només en algunes 
ciutats s'ha incorporat l'ús del sistema de bicicletes públiques a l'oferta de serveis de les 
targetes anomenades "ciutadanes". Aquestes targetes  s'expenen als residents, així que si es 
vol ampliar l'ús als visitants, ha de facilitar el altre tipus d‟accés al sistema. 
 
Pel que fa als sistemes que operen a través del telèfon mòbil, la tecnologia pot estar a 
la bicicleta, com Call a Bike, o en el punt bici, com a Albacete. En el cas d‟estar en la bicicleta, 
el sistema permet que el vehicle es pugui deixar en qualsevol lloc que permeti l'ancoratge del 
sistema de tancament, el que suposa molta més llibertat en no haver de portar la bicicleta a un 
punt bici localitzat. Pel que fa als sistemes de desbloqueig de la bicicleta per mòbil estant 
aquesta ancorada en una estació, el funcionament és molt semblant al de una targeta 
intel·ligent, amb la diferència que l'usuari ha d'enviar un missatge SMS tant per a desbloquejar 
com per bloquejar la bicicleta, i són missatges de pagament. 
 
Els sistemes automàtics són de gestió més simple que els manuals, ja que involucren 
menys personal i es automatitzen les tasques de gestió. Pel que fa a gestió i coordinació 
s'estalvien recursos, però els sistemes automàtics requereixen una major inversió en 
infraestructures i bicicletes pel seu elevat nivell tecnològic. Les aplicacions informàtiques i de 
telecomunicacions permeten a més la obtenció de dades detallats de l'ús del sistema, tant a 
temps real com acumulats. Això permet aplicar tarifes diferenciades tant des de la contractació 
inicial per part de l'usuari (diferents tipus d'abonaments) com en el cobrament final dels serveis 
(si utilitzeu més la bici se'ls pot aplicar una tarifa més econòmica, etc.). 
 
Atès que no requereixen atenció personal, aquests sistemes poden funcionar les 24 
hores del dia. 
 
Pel que fa al sistema automàtic, sol haver menys bicicletes per punt bici, encara que la 
seva automatització permet que hi pugui haver multitud d'estacions o punts bici. 
 
Aquest sistema és ideal per: 
 
Localització:  ciutats grans o mitjanes amb una demanda elevada.    
                    
Usuaris:         principalment residents. 
 
Ús:                 principalment quotidià encara que pot adaptar per a l'ús d'oci o turisme. 
 
Inversió:         alta, a causa del cost tecnològic. 
  
Gestió:           resulta més senzilla que els sistemes manuals, ja que cal invertir  menys en coordinació del   
p e r  s                  personal, encara que segueix havent una necessitat de coordinació logística. 
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Exemples de sistemes automàtics amb targeta intel·ligent: 
JCDecaux: Lió (França), Brussel (Bèlgica), Viena (Àustria), Gijón i Còrdova 
Clear Channel-Smartbike: Rennes (França), Oslo (Noruega), Estocolm (Suècia), Barcelona 




                                   














Figura 14: Bicicletes del sistema Call a Bike en Berlín. 
Font: Web del Servei Call a Bike. 
 
 
Exemples de sistemes automàtics per telefonia mòbil: 













Figura15: Sistema automàtic ITCL en Burgos, Bicibur. 
Font: Web de l Ajuntament de Burgos. 
 
1.6. PROCÉS PER DUR A TERME LA PROPOSTA  
 
1.6.1. AGENTS IMPLICATS. 
 
Abans d‟iniciar el procés d‟implantació del Bicing era necessari partir de la col·laboració 
de tots els ciutadans de Barcelona. No consistia en una actuació que només afectes a alguns 
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col·lectius sinó que afectava a tota una ciutat, a tota una població sense distingir sexe, edat o 
raó social.  
 
La posta en marxa del nou servei de transport va afectar tant als usuaris com als no 
usuaris. Barcelona va passar  de tindre uns 30.776 desplaçaments interns diaris en bicicleta a 
tindre 42.964 al següent any i 79.289 al 2008, més del doble, xifres record, basant-se en que 
cap altre sistema de transport ha tingut mai un creixement  tant remarcable. 
 
Llavors la ciutat es va veure inundada de bicicletes per totes parts, per les voreres, per 
les calçades, pels carrils bus, entre els cotxes, etc., això va comportar que tots els col·lectius de 
Barcelona es veiessin afectats directa o indirectament per aquest nou concepte de transport. 
 
No obstant això, cal distingir al ciutadà abonat del Bicing descrivint el seu perfil. 
 
ABONATS DEL BICING.  
 
 Sexe:   -51% dels abonats són homes. 
-49% dels abonats són dones. 
 
 Edat: el 44% dels usuaris tenen entre 25 i 35 anys. 
 






















Figura 16:Distribució d‟abonats segons la residència. 
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Figura 17:Distribució d‟abonats segons la professió 
Font: Ajuntament de Barcelona i B:SM. 
 




El Bicing és una proposta que es concreta al territori.  Per aquest motiu la Direcció de 
Serveis de Mobilitat integrada per diferents departaments, té com a objectiu impulsar la gestió i 
l‟organització de la mobilitat a la ciutat. Les seves accions s‟encaminen  per aconseguir un 
model de ciutat amb una mobilitat sostenible i respectuosa amb el medi ambient.  
 
Amb aquesta premissa, l‟ajuntament tenia dues opcions d‟oferir el nou model de 
transport: 
 
A través d’una prestació de Serveis. Model de Barcelona. Es sistema de 
bicicletes públiques es treu directament a concurs públic a través d‟una prestació de 
serveis. 
 Es té un control directe sobre el sistema.  
 El seguiment és exhaustiu. 
 Es finança amb instruments per reduir la congestió del cotxe. 
 Té un cost addicional. 
 
A través dels contractes de publicitat. Model d‟altres ciutats europees (Lyon, 
Sevilla, etc). El sistema de bicicletes públiques s‟integra en el concurs del contracte de 
publicitat. Una part del cànon de publicitat en contrapartida de les bicicletes públiques. 
 Es perd el control del sistema. 
 No es pot realitzar un seguiment exhaustiu. 
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 Es finança amb publicitat. 
 No hi ha un cost addicional. 
 
A través de la prestació de Serveis, l‟Ajuntament de Barcelona va encarregar a B:SM i 
aquests, a la vegada,  mitjançant concurs públic a ClearChannel, la gestió del servei. 
 
  1.6.2. ACTUACIONS PRÈVIES 
El fet d‟incorporar un nou model de transport públic suposava tenir en compte 
actuacions de tipus tècnic per adequar l‟entorn al projecte, actuacions de tipus educatiu per 
garantir la participació responsable de tots els agents implicats i, finalment, actuacions de tipus 
comunicatiu i divulgatiu per transformar una proposta concreta en un projecte d‟interès 
col·lectiu. 
 
ACTUACIONS DE TIPUS TÈCNIC. 
Per impulsar el Bicing cal des d‟un primer moment disposar de dades tècniques sobre 
la mobilitat en bicicleta que trobem a la ciutat. Aquestes dades han de proporcionar-les els 
organismes municipals que controlen el trànsit. Per tant, és imprescindible comptar amb la 
col·laboració de Via Pública, Urbanisme i també, amb la Guàrdia Urbana. 
 
És fonamental promoure una auditoria de seguretat viària. Es tracta de l‟anàlisi dels 
carrers que compten amb carril bici, per saber-ne quin és l‟estat actual des d‟un punt de vista 
de mobilitat segura. 
 
En aquest sentit cal fer estudis de mobilitat per conèixer el conjunt de desplaçaments 
de vehicles i persones i les activitats que es realitzen. Per exemple, caldrà saber quina és la 
intensitat del trànsit en els diferents carrils bici i a les diferents hores del dia.  
 
També cal disposar d‟informació sobre els sentits de circulació dels carrils, la regulació 
semafòrica i  d‟una anàlisi de l‟accidentalitat per conèixer l‟índex de sinistralitat de la zona, així 
com les principals causes que han generat els accidents i preveure les mesures necessàries 
per aconseguir la seguretat de l‟entorn.  
 
Amb tota aquesta  informació recopilada, es pot començar a adaptar la ciutat a aquest 
nou mode de transport: 
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Figura18: Integració del Bicing en la política global de la promoció de la bicicleta. 
Font: Ajuntament de Barcelona. 
 
 Millorar la interconnexió dels carrils bici existents i afegint km nous, plantejant carrils en 
calçada, bidireccionals i segregats dels altres modes. 
 
 Creant 7.000 noves places d‟aparcament bici, doblant el número de places a la ciutat.  
 
 Millorar la seguretat en la xarxa carrils bici existent: 
 
 Revisar i completar la senyalització vertical i horitzontal. 
 Revisar i completar la semaforització de bicicletes. 
 Millora de les connexions de la xarxa. 
 Senyalitzar en vermell les interseccions bici-cotxe i bici-vianant. 
 
ACTUACIONS DE TIPUS EDUCATIU. 
La proposta del Bicing ha de tenir un ressò i una acceptació per part de tots els 
ciutadans de Barcelona, que són els protagonistes del projecte.  Així s‟ha de comptar amb un 
treball des de les administracions municipals cap als usuaris de la bicicleta.  
 
L‟Ajuntament de Barcelona, en col·laboració amb la Comissió Cívica de la Bicicleta, va 
elaborar la Guia de la Bicicleta de Barcelona, Barna Bici, on s‟hi pot trobar tota la informació 
necessària per circular amb aquest mitjà de transport: consells de seguretat, consells per 
reparar les avaries més comunes, telèfons d‟interès, informació turística, ... i un mapa de la 
xarxa de carril bici de Barcelona.  
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Per tal de protegir i prioritzar els vianants davant els vehicles que circulen per la ciutat, 
el Plenari del Consell Municipal de l‟Ajuntament va aprovar, el 23 de febrer del 2008, les 
modificacions de l’Ordenança de circulació de vianants i de vehicles. 
 
Cal fer especial menció a l‟article 14, que regula l‟ús de les bicicletes a la via pública. 
Aquest article, que ha estat desenvolupat més profundament, posa especial èmfasi en quin ha 
de ser el comportament correcte de les bicicletes al carrer, així com en la convivència amb els 
vianants i la resta de mitjans de transport. 
 
Tot això va vindre amb el increment enorme que va sofrir el nombre de persones que 
utilitzen la bicicleta per als seus desplaçaments diaris. Es va creure convenient donar a 
conèixer als nous usuaris i a la ciutadania en general quin ha de ser l’ús correcte que han de fer 
d’aquest mitjà.  
 
En aquest sentit, es va editar el fullet informatiu “BICIUTAT”, amb una distribució de 
70.000 fullets en diferents punts d‟interès. 
 
Després d‟un període d‟informació de 6 mesos, l‟ordenança va entrar en vigor el passat 
15 de setembre després d‟haver reforçat la senyalització específica per a vianants i ciclistes. 
 
A més, per aquelles persones que un cop vistes les millores que comporten anar en 
bicicleta i vulguin anar, però que encara no en saben, el BACC,  Bicicleta Club de Catalunya,  
ofereix cursos de bici-escola gratuïts per als usuaris del Bicing. 
 
ACTUACIONS DE TIPUS COMUNICATIU I DIVULGATIU. 
 
Emprendre un projecte com el del Bicing, ha de ser una iniciativa dirigida a la societat 
perquè prengui consciència dels problemes de mobilitat que es generen en les aglomeracions 
urbanes. 
 
Per tot, cal difondre la necessitat i el dret de totes les persones a desplaçar-se pel mitjà 
que ells decideixin sense exposar-se a situacions de risc. La bicicleta pot ser, doncs, un mitjà a 
favor dels vianants, fomentada en un ús del carrer just i respectuós amb totes les persones. 
 
El Bicing va començar a funcionar el 22 de març del 2006 amb l‟objectiu de posar a 
l‟abast dels ciutadans bicicletes per realitzar desplaçaments dins la ciutat i completar alguns 
trams dels viatges amb un mode de transport econòmic, saludable i sostenible. 
 
Per tal d‟informar a la ciutadania es van dur a terme una campanya de comunicació per 
difondre el nou sistema i les seves característiques. 
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En una primera fase, l‟Ajuntament va oferir l‟abonament anual al preu de 6 euros, amb 
validesa per a un any natural, a tothom que realitzés la inscripció abans del 6 de juliol. 
 
Els nous usuaris, en donar-se d‟alta, reben a casa un Pack de Benvinguda amb els 
següents elements:  
 Carta de presentació de l‟Alcalde. 
 Fullet informatiu. 
  Mapa de les estacions 
 Targeta personal 
 
Es van dur a terme insercions a premsa i articles en revistes d‟àmbit municipal, com 
Barcelona Informació, revista Fahrenheit i revista GUB.  
 
Paral·lelament, es va posar en marxa l‟Oficina d‟Atenció al Client de Bicing, situada a 
l‟edifici de la Pça. Carles Pi i Sunyer 8-10, planta baixa, i el telèfon d‟atenció 902 31 55 31 per 
atendre consultes i incidències relacionades amb el servei. 
 
“ El Bicing va rebre el Premi Medi Ambient de la Generalitat de Catalunya com a millor iniciativa per 
mitigar el canvi climàtic.” 
L‟any 2008, entre altres mesures, es va potenciar el web del Bicing reforçant l‟apartat 
de notícies per divulgar les novetats principals del servei i l‟obertura de noves estacions. 
 
 
Figura 19: Oficina de la Bicicleta. 
Font: Elaboració pròpia. 
 
L'Ajuntament va obrir al febrer del 2009 l'Oficina de la Bicicleta, al mateix recinte on es 
troba l'Oficina del Bicing i de l'Àrea Verda. Es tracta d'un nou servei d'atenció personalitzat que 
té per objectiu promoure l'ús de la bicicleta a la ciutat i oferir informació  diversa relacionada 
amb aquest mitjà de transport. 
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‘Menció d’honor al Bicing. El Bicing ha rebut una menció d'honor del Premi Iniciativa BMW. El jurat 
d'aquesta quarta edició ha valorat que el projecte Bicing potencia l'ús de la bicicleta com a vehicle de 
transport públic a la ciutat i fomenta, així, la mobilitat sostenible.‟ 
 
A més, com cada any, és celebren a Barcelona els següents esdeveniments: 
 
‘Setmana de la Bicicleta‟.  Es  porten a terme tot un seguit d‟activitats per 
promocionar la bicicleta com a mitjà de transport habitual i motivar la ciutadania a fer-la servir 
per resoldre les seves necessitats de mobilitat quotidiana.  
 
Col·laboració en el „Mou-te en bici‟ (campanya de promoció de la bicicleta 
urbana per als alumnes de 2n cicle de l‟ESO). 
 
Celebració de les „Primeres Jornades de la Bicicleta Pública‟. Experiències, 
propostes i debats sobre la implantació de la Bicicleta Pública a Espanya. 
 
Presència de la „Setmana de la Mobilitat Sostenible i Segura a la Ciutat de 
les Persones‟. Dins dels actes de la Mercè,  hi ha una carpa dedicada a informar sobre les 
noves actuacions, dins de la mobilitat urbana.  
 
En el marc de l‟intercanvi de coneixements, experiències i bones pràctiques, Barcelona 
participa en diferents Projectes Europeus:  
 
Participació en el projecte SPICYCLES, juntament amb Roma, Göteborg, 
Berlín, Bucarest i Ploisti, per a la implantació de mesures a les diferents ciutats per promocionar 
l‟ús de la bicicleta com a mode habitual de transport. 
 
Projecte OBIS i SUGAR, que consisteix a fer un estudi comparatiu europeu de 
ciutats que tinguin sistemes de bicicleta pública. 
 
Barcelona va proposar liderar un club de ciutats que, com Lió, París, Oslo, 
Estocolm o Sevilla, ofereixen sistemes de bicicletes públiques per tal de crear un espai per 
compartir experiències i resultats. 
 
L‟any 2008, Barcelona va assumir la presidència de la Xarxa POLIS de ciutats 
Europees. Engloba més de 65 ciutats i entitats locals de 18 països europeus. Les activitats 
estan estructurades en quatre pilars temàtics: Medi ambient i salut, Mobilitat i eficiència del 
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1.6.3. SEGUIMENT DEL BICING 
 
La posada en marxa és un moment essencial per a l‟èxit del projecte, ja que qualsevol 
incident en aquesta fase inicial podria posar en dubte la seva viabilitat. Per això, és necessari 
una planificació detallada de les actuacions dels diferents agents implicats durant els primers 
mesos, així com la recollida d‟informació que els agents participants en el projecte poden 
aportar i que permetrà que els ciutadans puguin fer una valoració del seu desenvolupament. 
 
És necessari resoldre els desajustaments que s‟hagin produït i que els ciutadans 
comuniquin als gestors del servei les mesures que cal modificar, en el cas que es requereixi. 
 
El Bicing, amb la seva implantació va sorprendre qualsevol estimació inicial, va 
comportar  la xifra de 100.000 abonats, quan encara no feia un any de la seva posada en 
marxa, sobrepassant les previsions projectades i amb un desajustament quantitatiu elevat. És 
disposaven en aquells moment d‟una flota de 3.000 bicicletes a tota la ciutat i d‟un nombre 
d‟estacions que arribaven a les 194.  
 
Així, doncs, durant els primers mesos va ésser fonamental per part de tots el agents 
implicats en aquest nou model de servei, la seva participació, col·laboració i paciència, per 
garantir el seu bon funcionament. 
 
1.6.4. RESULTATS ESPERATS DE L‟ACTUACIÓ PRÈVIA. 
 
En línies generals, la proposta de integració de la bicicleta com a transport urbà, no té 
com a finalitat l‟eliminació del trànsit de vehicles que circulen per la ciutat, ni de cap altre mitjà 
de transport existent. 
 
La iniciativa del Bicing s‟ha de dur a terme a partir d‟una situació real, però amb el 
convenciment per part de tots els usuaris de la ciutat, que és necessari un ús del carrer just, 
respectuós amb el dret de totes les persones i exempt de perills. 
 
Solament a partir de situacions reals els ciutadans podran experimentar les possibilitats 
que el carrer ofereix i, a partir de la reflexió i el raonament, transformar aquestes vivències en 
una actuació responsable. 
 
Encaminant-se a diversificar els usos del carrer cap a una mobilitat cada cop més 
sostenible, donant més importància i valor als mitjans menys nocius per al medi ambient i 
creant una cultura trencadora amb el domini del cotxe a les ciutats. Sense aturar cap 
creixement de mobilitat, però apostant per aquells que valoren més la convivència.  
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Per mitjà dels ciutadans veurem si s‟ha aconseguit l‟objectiu que s‟amaga darrera de la 
proposta del Bicing i si realment en un futur proper, la bicicleta aconsegueix guanyar-se un 





1.7.JUSTIFICACIÓ DE LA SOSTENIBILITAT DEL BICING A  B A R C E 
L    BARCELONA. 
 
L'ús de la bicicleta pot suposar una solució a alguns dels problemes més urgents 
per al consum d'energia i el medi ambient a les ciutats.  
 
 1.7.1.  BENEFICIS A LA SOSTENIBILITAT AMBIENTAL. 
 
L'abús dels combustibles fòssils en el transport està produint greus danys 
ambientals i de salut a les ciutats. Aquesta realitat exigeix una reformulació de la mobilitat 
urbana per donar més protagonisme a l'ús dels modes de transport sostenibles com la bicicleta. 
L'augment dels desplaçaments en bicicleta detectat en moltes ciutats consolida aquest vehicle 
com una alternativa idònia per als desplaçaments urbans, no només des del punt de vista de la 
mobilitat sinó també des del medi ambient i la salut. 
 
La mobilitat és un dret social que cal preservar i garantir. Cada dia es produeixen a la 
ciutat de Barcelona més de quatre milions de desplaçaments interns. Moure‟s per la ciutat, ja 
sigui per anar a l‟escola, a la feina, al parc o al cinema és una de les activitats, pròpies de 
l‟espai urbà. Però les maneres de fer-ho hauran d‟anar canviant si volem garantir el dret a la 
mobilitat. 
 
El cotxe té, avui, un protagonisme desproporcionat a la ciutat. Cada dia hi ha més 
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Figura 20:Taula comparativa de les velocitats de viatge al medi urbà. 
Font: La mobilitat sostenible, Ajuntament de Barcelona. 
 
El trànsit és la primera causa de contaminació acústica i atmosfèrica de la ciutat i 
suposa una enorme despesa energètica, poc compatible amb els objectius de defensa del medi 
ambient i d‟ús racional dels recursos naturals. Però, a més, el cotxe ocupa una gran part de 
l‟espai urbà que ha de ser retornat, progressivament, als vianants.  
 
„A Barcelona l‟espai dels carrers es reparteix amb un total de 10.793.300 m
2
 de calçades i un 5.656.825 
m
2
 de voreres, mentre que a cada vehicle li correspon un espai viari d‟uns 12 m
2
, cada ciutadà disposa 
d‟uns 4 m
2
 de vorera.‟ 
Font: Ajuntament de Barcelona.  
(„Les rondes no hi estan incloses‟) 
 
 
Els beneficis mediambientals van directament lligats als beneficis energètics; 
per això la bicicleta, en no consumir recursos naturals per al seu funcionament, tampoc provoca 
impactes mediambientals. 
 
La contaminació atmosfèrica, l'escalfament global i el soroll són alguns dels problemes 
ambientals que estan reduint la qualitat de vida a les nostres ciutats, i són precisament els que 
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  Cotxe Autobús Bicicleta Avió Tren 
  
    
  
Consum de l'espai 100% 10% 8% 1% 6% 
Consum d'Energia Primària 100% 30% 0% 405% 34% 
Emissions CO2 100% 29% 0% 420% 30% 
Emissions NOx 100% 9% 0% 290% 4% 
Emissions HC's 100% 8% 0% 140% 2% 
Emissions CO 100% 2% 0% 93% 1% 
Contaminació Atmosfèrica total 100% 9% 0% 250% 3% 
Risc induït d'accident 100% 9% 2% 12% 3% 
            
Figura 21: Comparativa entre el vehicle privat i diferents mitjans de transport habituals per a diversos indicadors 
mediambientals. 
Font: Dekoster i Schollaert "En bici cap a ciutats sense mals fums", 
 publicacions de la Unió Europea. 
 
1.7.2. BENEFICIS A LA SOSTENIBILITAT ECONÒMICA. 
 
Les bicicletes son el mitjà de transport més eficient energèticament,  inclús entre tres i 
quatre vegades més que anar a peu. Aquestes afirmacions és materialitzen al tindre en compte 
el cicle de vida de la bicicleta, es a dir, l‟energia necessària per a la seva fabricació, reparació i 
posterior eliminació (gestió de residus). A més, el fet de que no consumeixi energia externa al 
organisme, es a dir, exosomàtica (només en el cas de les bicicletes elèctriques, se realitza un 
consum d‟aquest tipus d‟energia), la situa en una fracció centesimal en relació al consum dels 
vehicles motoritzats. Així mateix, a la fase de fabricació es repeteix aquesta relació, similar a la 
que es deriva de la comparació dels seus preus: l‟energia utilitzada a un automòbil permetria la 
fabricació de entre 70 i 100 bicicletes.    
 
 
Figura 22: Consum energètic per sistema de transport. 
Font: La mobilitat sostenible, Ajuntament de Barcelona. 
 
 
„Anar en bicicleta, a peu o en transport públic són les formes més eficients de moure‟s.‟ 
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Per l‟altre costat, el canvi d‟altres mitjans de transport motoritzats a la bicicleta 
contribuiria a la disminució del consum d‟energia, ja que el transport es el sector que més 
energia consumeix. Actualment l‟energia que s‟utilitza per al transport de persones prové en la 
seva majoria de combustibles fòssils – gasolina, gasoil -  on el nostre país depèn pràcticament 
al 100% d‟importacions.  
 
Figura 23: Distribució del consum energètic a Barcelona. 
Font: Ajuntament de Barcelona. 
 
„El transport és el responsable entre el 15 i el 20% dels 6.000 milions de tones anuals d‟emissions 
mundials de CO2 procedents de l‟activitat humana.‟ 
 
Per resumir, el ús de la bicicleta només consumeix energia metabòlica, el que nos 
ofereix els següents avantatges: 
 
 Independència respecte a altres països. 
 Autonomia energètica. 
 No necessita instal·lacions de subministrament de combustible. 
 Recurs energètic no esgotable i gratuït. 
 Accessible per a quasi tot món, des de el punt de vista energètic.  
 
1.7.3.  BENEFICIS PER AL CIUTADÀ. 
 
A totes les ciutats del món s‟estudien mesures per a resoldre el problema de la 
mobilitat. La solució al problema de la mobilitat urbana no es pot entendre, però, sense la 
participació de les persones i les entitats. 
 
El resultant per tant, de que un sistema de transport públic de bicicletes triomfi al cap i a 
la fi depèn del ciutadà, però aquesta proposta d‟utilitzar bicicletes té unes qualitats que en 
altres possibles mitjans de transport no s‟haguessin donat. 
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La seva facilitat d‟ús per a qualsevol persona  on és possible aprendre a anar en 
bicicleta en poques hores, la seva accessibilitat  a la majoria de la població  i la millora a la salut 
física i mental per ser una activitat física moderada, comporten unes garanties que altres 
mitjans de transport no serien capaços de donar. A més la utilització de bicicletes evita la 
congestió de trànsit i, per tant, la pèrdua de temps de treball i de oci per culpa d'embussos, la 
qual cosa repercuteix en un benefici econòmic indirecte per a l'economia de l'Estat. 
 
L‟estalvi econòmic per a l'usuari, on si es compara amb el cotxe, per exemple, la 
despesa mitjana anual familiar per al cotxe pot ser superior als 4.000 euros,mentre que la 
bicicleta suposa una despesa molt inferior. Encara menys és la despesa de les bicicletes 
públiques, compta‟n només les despeses del abonament i de les gestions. A més, el seu baix 
cost com a mitjà de transport el fa socialment equitatiu. 
 
 
1.7.4.  BENEFICIS ESPECÍFICS DE LES BICICLETES PÚBLIQUES. 
 
 
La  implantació d‟un sistema de bicicletes públiques: 
 
 Permet disposar d‟una nova opció de transport urbà ràpid, flexible i pràctic. 
 S‟adequa a les necessitats de molts usuaris i satisfà una àmplia tipologia de 
desplaçaments. 
 El seu cost global és menor comparat amb altres mitjans de transport públic. 
 En ciutats amb poca cultura de la bicicleta pot esdevenir un catalitzador 
per fer que l'ús de la bicicleta sigui acceptat com un mitjà de transport 
habitual. 
 És una mesura eficaç per promocionar l'ús de la bicicleta a la ciutat com 
un mitjà de transport quotidià, sempre que s'apliquin mesures complementàries 
que contribueixin a la seguretat i comoditat del ciclista. 
 En alguns casos pot contribuir a l'ús del transport públic en els desplaçaments 
multimodals interurbans, en permetre que aquests es realitzin de forma òptima 
gràcies a la complementarietat del trajecte en bicicleta. 
 Afavoreix la intermodalitat mitjançant la integració de sistemes de bicicletes 
públiques en el sistema de transport públic.  
 Optimització de l'ús de l'espai públic. A Lió (França), per exemple, 5 
aparcaments de bicicletes públiques (15 usuaris / dia de mitjana) substitueixen 
a una plaça d‟ aparcament de cotxe (6 usuaris / dia de mitjana). (Font: Grand 
Lyon). 
 La seguretat de circulació s'incrementa per a tots els ciclistes gràcies a 
l'augment del nombre d'usuaris (efecte massa crítica) a la calçada. 
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 Enforteix la identitat local, ja que els sistemes de bicicletes públiques poden 
convertir-se en una part del paisatge urbà molt ben acceptat i ofereixen una 
imatge i un atractiu particular distintiu de la ciutat. 
 Crea oportunitats d'ocupació. Alguns sistemes han prioritzat la responsabilitat 
social contractant empreses d'inserció laboral que es poden ocupar del 
manteniment (com és el cas de Terrassa).  
 
 
1.8. BICING VS BICICLETA? 
 
El Bicing no rivalitza contra cap mena de mitja de desplaçament, ja sigui públic o privat, 
ni molt menys amb la bicicleta, sinó que, la seva creació únicament té com a propòsit afegir i 
complimentar la xarxa actual de transports. 
 
 
Figura 24: La bicicleta s‟integra en l‟oferta global de transport públic. 
Font: Ajuntament de Barcelona i B:SM. 
 
Atorga més protagonisme a la bicicleta i la potencia com a mitjà de transport urbà. La 
consolidació del Bicing i l‟ampliació de la xarxa de carrils bici fan de Barcelona una ciutat del tot 
transitable amb bicicleta, amb nous trams més segurs i completament adaptats per als ciclistes. 
 
Representa una iniciativa per promocionar l‟ús de la bicicleta i amb ella, aconseguir 
convertir-la en una opció real de transport  intermodal, ecològic, sostenible i saludable. 
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La bicicleta no és només un element d‟oci, sinó que també ha esdevingut un mitjà de 
transport més a la ciutat. Aquest creixement ha estat, en part, gràcies al servei de bicicleta 
pública de la ciutat, el Bicing, que suposa una quarta part dels desplaçaments amb bicicleta 
que es produeixen cada dia. La resta, es fan amb bicicleta privada. 
  
                
  2004 2005 2006 2007 2008 % % 08/07 
  
      
  
Interns 29.007 30.776 42.964 79.289 100.840 92,6 27,18 
Connexió 4.175 4.230 4.597 7.117 8.084 7,4 13,59 
Total 33.182 35.006 47.561 86.406 108.924 
 
26,06 
                
Figura 25: Taula de l‟evolució de les etapes diàries amb bicicleta.  
Font: Direcció de Serveis de Mobilitat. 
 
 
L‟efecte del Bicing ha suposat un increment del 26,06% en el nombre d‟etapes de 
desplaçaments amb bicicleta, la qual cosa la consolida com el mode de transport que més creix 
percentualment a la ciutat.  
 
A Barcelona l‟any 2008 es  van realitzar 7,85 milions d‟etapes de desplaçaments diaris: 
4,87 milions d‟interns i 2,98 milions de connexió. Tots els modes privats de desplaçament, 
excepte la bicicleta, van experimentar reduccions en el nombre d‟etapes. Destaca l‟augment 
dels desplaçaments interns amb bicicleta en un 27,18%.  
 
 
Figura 26: Desplaçaments Interns. 
Font: Direcció de Serveis de Mobilitat. 
 
Al mateix any de la introducció del Bicing,  també es van afegir 7.000 noves places 
d‟aparcaments bici instal·lades per tota la ciutat, de forma que es va arribar, amb les 7.696 
places que ja disposava la ciutat a la via pública a l „any 2006, a un total de 14.696 places 
d‟aparcament. També hi ha 1.126 places d‟aparcament subterrani, com en el cas del Biciberg, 
al parc García Faria, on es poden emmagatzemar 46 vehicles.  
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    2005 2006 2007 2008 % 08/07 
    
    
  
En superfície 4.552 7.696 14.696 16.450 11,9 
Subterranis B:SM 820 874 955 924 -3,2 
  SABA 
  
124 128 3,2 
              
 
Figura 27: Estacionaments per a bicicletes 
Font: B:SM, SABA i Direcció de Serveis de Mobilitat. 
 
El Bicing fomenta també l‟ús de la bicicleta de lloguer, mitjançant un acord amb 
l‟Associació Bicitours per instal·lar bústies amb informació sobre els diferents serveis de lloguer 
de bicicletes a les parades del Bicing. Perquè s‟ha de diferenciar el servei tradicional de lloguer 
de bicicletes, més orientat a l‟oci o el turisme, amb el del Bicing, pel fet de prestar un servei de 
mobilitat pràctic, ràpid i pensat per al l‟ús quotidià.  
 
A més, una mesura que va adoptar el Bicing per a diferenciar-se encara més del lloguer 
de bicicletes, i per a classificar millor al usuari de tipus únicament lúdic amb el d‟ús quotidià, va 
ser, tindre un temps d‟espera d‟uns 10 dies per a enviar la  targeta d‟usuari a casa, 
impossibilitant així fer-se soci al turista ocasional. 
 
 
1.8.1. BICICLETA EN TRANSPORT PÚBLIC O TRANSPORT PÚBLIC  
E                EEN BICICLETA? 
 
L‟Ajuntament de Barcelona va voler apostar per un nou model de transport públic en 
bicicleta però no únicament fomentant-ne l‟ús d‟aquesta, sinó creant un nou sistema on 
s‟incrementessin els avantatges globals d‟aquest medi de transport. 
 
 
BICICLETA EN TRANSPORT PÚBLIC    o    TRANSPORT PÚBLIC EN BICICLETA 
     Ineficiència en l‟ús de la bicicleta.     Augmenta l‟eficiència de la bicicleta.   
     No rotació.          Alta rotació.  
     Necessitat de molt espai públic.         Necessitat de menys espai públic.  
     Intermodalitat incòmoda.         Intermodalitat cómoda i accessible.   
     Horaris predefinits.         Menys restricció d‟horaris.     














Figura 28: Bicicleta en transport públic o transport públic en bicicleta. 
Font: Ajuntament de Barcelona. 
 
1.8.2. CARRIL BICI. 
 
Durant l‟any 2008 es van construir 10,4 km de carril bici. Entre els projectes realitzats 
aquest any destaquen la construcció de 4.350 m de carril bici bidireccional al carrer Urgell i a la 
Ronda de Sant Pau i d‟un carril unidireccional de 1.650 m al carrer Vilamarí. 
 
La tendència, però, va ser la de completar els itineraris del centre de la ciutat per 
assegurar-ne la continuïtat i garantir la interconnexió de la xarxa de carrils bici existents. Es van 
allargar alguns carrils bici, entre els quals destaquen el de Gran Via i Diagonal fins a Glòries.  
 
                      
  2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 % 08/07 
  
         
  
Km de carril bici 110,2 116,1 119,1 121,7 124,4 127,5 128,9 129,8 140,2      8    
                      
 
Figura 29: Km de carril bici a Barcelona. 
Font: Direcció de Serveis de Mobilitat. 
 
Es preveu incrementar la xarxa de carrils fins als 200 km, gairebé el doble dels que hi 
havia a l‟any 2000. Tots els carrils nous tindran una amplada mínima de 1,2 metres i seran 
segregats, és a dir, no estaran ni sobre de la vorera ni pintats sobre l'asfalt. Així, es pretén 
augmentar al mateix temps la seguretat dels ciclistes i dels vianants.  
 
També es van realitzar altres actuacions destinades a ampliar i millorar la seguretat. Es 
van implantar elements de seguretat nous. Millorant  la seguretat de la xarxa actual de carrils 
bici segregats de la calçada, amb peces separadores que eviten que altres vehicles envaeixin 
l‟espai destinat a les bicicletes. D‟altra banda, a les cruïlles amb risc, és millora la senyalitzant 
tant horitzontal com vertical. 
 
INTRODUCCIÓ I OBJECTIUS 
ESTUDI SOBRE EL BICING DESPRÉS DE 2 ANYS DE FUNCIONAMENT:  
                                        IDENTIFICACIÓ DE PROBLEMES I PROPOSTA DE MILLORES                                   37 
 
Al Pla d’aforaments; “seguiment mensual d‟aforaments als carrils bici de la ciutat”, 
s'han diferenciat clarament dos tipus de funcionalitats pel que fa als carrils bici: ús quotidià 
(domicili -treball i / o estudi) i ús lúdic (cap de setmana). 
 
Els carrils bici estan fortament marcats per l'estacionalitat. Els carrils bici amb un ús 
quotidià, tenen intensitats menors al hivern i els dies festius mentre els carrils bici d'ús lúdic, 
estan fortament marcats per la punta d'estiu (proximitat a la platja) i els caps de setmana. 
 
Altrament, el promig d‟usos diaris de Bicing se situa durant la temporada d‟hivern en 
35.000 i en 45.000 durant la de l‟estiu.  
 








Una xarxa de 60 quilòmetres de carril bici envoltarà l'àrea metropolitana de Barcelona a 
finals de 2009. Aquest cinturó verd abraçarà tot Barcelona. A partir del ja existent al costat del 
riu Besòs, continuarà per la carretera de les Aigües, L'Hospitalet, Montjuïc i la façana marítima. 
 
            El projecte integra 40 trams de bicicleta, dels quals gairebé la meitat ja poden ser 
utilitzats i els restants s'aniran incorporant en el transcurs dels pròxims mesos. 
 
 
Figura 30: Estat actual de la Ronda Verda. 
Font: Web de la Ronda Verda. 
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El disseny del projecte de la nova zona del Poblenou, batejada com 22 @, preveu que 
tots els carrers de la xarxa secundària tinguin carril bici.  
 
             Per motius de seguretat i simplificació de les cruïlles, es tracta de carrils 
unidireccionals, amb el mateix sentit que el trànsit. Es proposa completar la xarxa amb carrils 
bidireccionals en els grans eixos com el Front Litoral, Gran Via, Diagonal, Pere IV, etc., i amb 
solucions puntuals a definir en l'actual fase de projecte per donar coherència a tota la xarxa. 
 
 
1.8.3. SEGURETAT VIÀRIA. 
 
Un dels principals indicadors que mesura la seguretat de les ciutats és el que fa 
referència a la seguretat viària. La manca d‟atenció i la desobediència dels semàfors són les 
causes principals d‟accidents. 
 
 
“Els accidents de trànsit ocasionen a l‟any unes 800.000 morts directes. La suma de petits desastres 
individuals, però, no impressionen tant com els grans desastres col·lectius.” 
 
 
La bicicleta és el vehicle que va experimentar un major augment percentual en el 
nombre d‟accidents en què es va veure implicada.  El 2007 es van registrar 55 accidents més 
amb bicicletes implicades que durant el 2006, tot i que la mobilitat amb aquests vehicles va 
créixer al 2007 d‟una manera exponencial. D‟aquests, només 20 van correspondre als 
conductors del Bicing. 
 
                        
  2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 % 08/07 % 08/01% 
  
          
  
Turisme  12.751 12.201 11.356 10.775 10.042 10.210 9.320 9.384 8.084 -13,9 -33,7 
Motocicleta 3.509 3.185 3.081 3.020 3.078 3.724 4.234 4.575 4.568 -0,2 43,4 
Ciclomotor 4.450 4.028 3.687 3.588 3.518 3.350 3.157 2.932 2.467 -15,9 -38,8 
Bicicleta 214 226 293 270 337 394 387 442 492 11,3 117,7 
 Camió i furgoneta 2.284 2.254 2.036 2.087 1.996 1.848 1.869 1.857 1,602 -28,8 -67,9 
Altres 1.755 1.531 1.460 1.452 1.421 1.572 1.787 1.875 1.445 -22,9 -5,6 
                        
Figura 31: Evolució del nombre de vehicles implicats en accidents. 
Font: Guàrdia Urbana. 
 
El principal motiu pel que els ciclistes no respecten les normes de circulació és perquè 
consideren que les normes no estan adaptades a les necessitats de les bicis i falten les 
infraestructures adequades. Per anar ràpid, la comoditat, l‟absurditat de les normes en algunes 
circumstàncies o l‟excés de confiança són altres dels motius al·legats. 
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„Els més joves i els que fan un ús diari de la bici són els que menys  respecten les normes‟. 
 
El Bicing disposa d‟una assegurança de responsabilitat civil que cobreix tots els danys 
que qualsevol element, equip o usuari puguin provocar a un tercer, així com els danys que 
pugui ocasionar-se el propi usuari.  
 
El 17% dels usuaris diuen haver patit alguna caiguda, dels quals el 47% ho relacionen 




Figura 32: Motiu de caigudes dels usuaris. 
Font: Estudi d‟hàbits dels usuaris del Bicing. 2008. 
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  2.1.  DOS ANYS EN CONSTANT CREIXEMENT. 
 
La seva irrupció el 22 de març de 2007 fou relativament discreta però en molt poc 
temps el creixement ha esta molt important tant qualitativa com quantitativament. Bicing 
començà a funcionar posant a disposició dels usuaris un total de 200 bicicletes distribuïdes en 
14 estacions. Les parades se situaven fonamentalment als districtes de Cuitat Vella i 
l‟Eixample. Al mes de maig, aquesta oferta es va augmentar amb un total de 750 bicis a 50 
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Figura 33: Mapa de evolució d‟estacions, 105. 
Font: B:SM. 
 
L‟objectiu era comptar a l‟acabament de l‟any amb una flota de 3.000 bicicletes a tota la 
ciutat i el nombre d‟estacions va arribar a les 194 gràcies a l‟ampliació en la prestació del servei 











Figura 34:Mapa de evolució d‟estacions, 215. 
Font: B:SM. 
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En el primer aniversari del seu naixement les estacions rondaven les 300 i es 
disposava de més de 4.000 bicicletes. El 2008 Bicing irrompia a Gràcia, Sant Andreu, Horta-
Guinardó i Nou Barris confirmant-se així la seva implantació a tota la ciutat. 
 
Dos anys després, el Bicing va completar el seu desplegament amb 400 estacions  i 
6.000 bicicletes. Unes xifres rècord: 
 
 6.000 bicicletes 
 400 estacions 
 180.000 abonats 
 35.000 usos diaris (59.000 a l‟estiu) 
 6 usos/bicicleta al dia (10 usos/bicicleta a l‟estiu) 
 100 altes diàries 
 140 quilòmetres de carrils bici 
 Coordinació amb els horaris del transport públic 
 31.192.641 km recorreguts. 
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2.1.2. UN SERVEI MOLT VALORAT PELS CIUTADANS. 
 
La percepció dels barcelonins sobre el funcionament del Bicing és molt positiva. Així es 
desprèn de la darrera Enquesta de Serveis Municipals. Els usuaris puntuaven amb 6,84 
punts sobre 10 el servei, mentre que la resta de ciutadans ho feien en el mateix sentit atorgant 
6,22 punts.  
 
Bona part del seu èxit es deu també a una política de mobilitat que no se centra 
exclusivament en el vehicle a motor sinó que, ben pel contrari, busca potenciar formes 
alternatives més sostenibles que encaixin en un model de ciutat més habitable. Barcelona té 
una xarxa de carrils bici de 145 quilòmetres –mots d‟ells segregats- i continua treballant amb la 
convicció d‟invertir la jerarquia de la xarxa viària per atorgar més protagonisme al vianant; 
adoptant mesures de pacificació del trànsit, com les Zones 30, la creació de més places d‟Àrea 
Verda, la millora de les parades d‟autobús o l‟obertura del metro els dissabtes a la nit ens 
permeten reduir considerablement l‟impacte de la circulació de vehicles. 
 
D‟altra banda, s‟atorga més protagonisme a la bicicleta i és  potencia com a mitjà de 
transport urbà. La consolidació del Bicing i l‟ampliació de la xarxa de carrils bici fan de 
Barcelona una ciutat del tot transitable amb bicicleta, amb nous trams més segurs i 
completament adaptats per als ciclistes. 
 
L'aposta per la pacificació es concreta amb el increment del nombre d'àrees amb zones 
30 les quals, sens dubte, propicien l‟elecció de la bicicleta com a vehicle per a desplaçaments 
dins de la ciutat i, d‟altra banda, amb la implantació de l'Àrea Verda, un sistema de regulació de 
l'aparcament en superfície amb prioritat per als residents.  
 
L'àrea verda, concretament, ha contribuït a la reducció del 13,40% de circulació de 
vehicles privats a les zones regulades i ha ajudat a aconseguir que prop de 106.000 persones 
usin un mitjà de transport alternatiu al cotxe en dia laborable. 
 
 
 2.1.3. ACTUACIONS DE MILLORA. 
 
Millores en matèria de logística o en l‟àmbit de l‟I+D han estat impulsades per 
l‟Ajuntament de Barcelona i reflectides en l‟actualització del contracte entre l‟empresa 
Barcelona de Serveis Municipals (BS:M) i ClearChannel. 
 
Algunes de les millores implantades que garanteixen els bons resultats del Bicing són: 
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2.1.3.1.  MILLORES DE TIPUS LOGÍSTIC I FÍSICS: 
 
 Dues naus estratègicament situades.  
 
Des de final del 2008 es compta amb una nova nau de 1.200 m
2
 ubicada al carrer 
Castella que s‟afegeix a la que ja existia al carrer Motors amb 2.000 m
2
. D‟aquesta 













Figura 36 : Nova nau al carrer Castella. 
Font: Elaboració pròpia. 
 
 Taller.   
 
El taller és una de les peces més importants de l‟engranatge del Bicing. Cada 
setmana es reparen 2.557 bicis, el que representa 11.000 al mes. Cada bicicleta passa 
per taller 1,8 vegades al mes. A més, es compta amb 3 furgonetes d‟intervenció ràpida 
disposades a acudir a qualsevol punt de la ciutat per a efectuar una reparació si es 
requereix. 
 
 Flota de reposició. 
 
Les unitats de reposició estan dividides per àrees, de forma que es minimitzen els 
desplaçaments i s‟hi pot tenir un bon coneixement de les necessitats de les zones. 
 
CAPÍTOL 2: 
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De les zones sud es pugen les bicicletes a la zona centre, i de la zona nord es 
baixa al centre a recollir-ne. D‟aquesta manera les unitats del centre no es mouen 
mentre que la resta mai no travessa tota la ciutat. 
 
Hi ha un centre de control que en tot moment està en comunicació amb les unitats. 
Els dóna la informació de l‟estat de les estacions, modificant la programació establerta 
en funció de les necessitats urgents que hi puguin sorgir. 
 
El juliol de 2008 s‟incrementà un 50% la flota de reposició passant les unitats 
existents de 14 a 21.  
 
 Agrupacions d’estacions amb comportaments semblants. 
 
A fi de millorar el servei s‟ha procedit a estudiar les estacions i a detectar aquelles 
que tenien uns comportaments d‟ús molt semblants. Una vegada fet aquest primer pas 
aquestes estacions s‟agrupen per conjunts o Clústers, és a dir en unitats logístiques 










ANÀLISI DEL BICING 
ESTUDI SOBRE EL BICING DESPRÉS DE 2 ANYS DE FUNCIONAMENT:  
                                        IDENTIFICACIÓ DE PROBLEMES I PROPOSTA DE MILLORES                                   47 
 
Criteris utilitzats per a la determinació de clústers: 
 
 
 PROXIMITAT. Distància entre les estacions que permeti reposicions àgils. 
 VOLUM. Nombre de moviments mig diari corresponents al conjunt 
d‟estacions que integren el clúster. Es determina un mínim de 500 
usos/clúster. 
 Nº SLOTS. Cada clúster hauria de tenir un nombre mínim raonable 
d‟ancoratges que justifiqui el seu tractament com a unitat logística. Es 
determina un mínim de 100 ancoratges/clúster. 
 SIMILITUD DE PATRONS. Les estacions que conformen un clúster han de 
tenir un patró de comportament horari similar. 
 
 Ampliació ancoratges. 
 
Un reforç importat en les estacions més concorregudes, ampliant el nombre 
d‟ancoratges en 40 estacions de la ciutat bàsicament localitzades a Ciutat Vella i 
Eixample on hi ha un major ús. 
 
 Introducció de nous elements mecànics en les bicicletes. 
 
Implantació d‟un timbre giratori més robust; d‟un catadiòptric a fi de millorar la 
visibilitat dels vehicles; d‟una llum nova davantera i posterior que funciona amb dinamo; 
d‟un fre de tambor el qual incrementa la seguretat i d‟un nou pneumàtic protegit a fi de 
reduir el risc de punxades. 
 
 Canvis en el disseny dels ancoratges. 
 
Es canvia el disseny dels ancoratges per facilitar el retorn de la bicicleta i se‟ls fa 
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2.1.3.2. MILLORES DE TIPUS TECNOLÒGIC: 
 
 Substitució del sistema de connexió. 
 
El gener de 2009 es va procedir a la millora del sistema de connexió (GPRS) a 
través de Movistar reduint de forma considerable la durada i freqüència en les caigudes 
de les comunicacions. 
 
 Nova versió de software de gestió. 
A partir de l‟agost de 2009 es produirà la implementació d‟una nova versió de 
software de gestió que farà més estable el sistema informàtic així com la millora en el 
tractament de la informació.  
 
 
 Substitució del sistema d’alimentació de la CPU. 
Millorar el rendiment i la disponibilitat de les estacions. 
 
 iBicing.  
L‟ iBicing, el nou servei de consulta de disponibilitat de vehicle en les estacions. 
S‟hi podrà accedir des del telèfon mòbil i el seu ús serà molt senzill. Només caldrà 
enviar uns SMS al número 7010 amb la paraula Bicing “espai” i el número de l‟estació 
que es vol consultar. Una vegada enviat el missatge l‟usuari rebrà d‟immediat un SMS 
amb la informació dels ancoratges i les bicicletes disponibles així com la disponibilitat 
en aquell moment en les estacions més properes. 
 
 Iphone. 
Aquest servei permet conèixer en temps real dades relatives a les unitats 
disponibles en cada estació, proximitat i ubicació d‟aquestes.  
 
                                              
 
Figura 38: Servei Iphone. 
Font: Web del Bicing. 
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A través del Iphone, l‟usuari pot descarregar-se del AppStore, l‟aplicació “Bicing” e 
instal·lar-se-la de forma gratuïta. L‟usuari pot obtenir directament la informació que 
necessita a més de poder visualitzar les estacions en un mapa o consultar la informació 
de telèfons de Bicing o altres contactes d‟interès a través de links o enllaços directes 
com el web de l‟Ajuntament, TMB o Meteocat per posar alguns exemples. 
 
2.1.3.3. MILLORES RELACIONADES AMB L‟ATENCIÓ ALS USUARIS. 
 
 S’han encarregat estudis de logística a prestigioses institucions com IESE, IDOM o 
el RACC. 
 Introducció del rebut electrònic. Permet a l’usuari assegurar-se de que la bicicleta 
ha estat retornada correctament. 
 Reforç del servei d’Atenció a l’Usuari en tots els àmbits (atenció telefònica, 
presencial i escrita). A final del 2008 es va incrementar en un 50% el personal de 
l’oficina d’atenció al públic dedicat a l’atenció telefònica. 
 Telèfon gratuït per a incidències: 900 31 55 31.  
 
    
2.2. ANÀLISI ECONÒMICA DEL BICING.  
 
Aquest nou concepte de transport públic urbà esta finançat parcialment amb els 
excedents obtinguts del sistema de regulació integral de l‟aparcament, l‟Àrea verda, tal i com 












Figura 39: Sistema de regulació integral de l‟aparcament.. 
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2.2.1. INGRESSOS APORTATS PELS USUARIS. 
El pagament pels abonaments anuals és la principal font d‟ingressos del Bicing. Al 
Octubre del 2008, complerts dos anys de la seva creació, hi havia més de  170.000 abonats, 
amb un creixement que encara ratllava el 3% mensual i que feia pensar que es podrien superar 























Durant els anys 2007 i 2008 el abonament al Bicing era de 24 €/any i s‟aportaven 
entorn d‟uns 4 milions d‟euros anuals, amb el augment a 30 €/any al 2009, els ingressos 
superen els 5 milions d‟euros. 
 
En relació als ingressos per l‟ús de la bicicleta, els clients que superen els 30 minuts, 
que són els únics que pagarien amb les tarifes actuals, representen al voltant del 7% de la 
demanda de dia feiner.  
 
Amb les tarifes antigues del servei, els ingressos dels usuaris corresponents a usos de 
més de 30 minuts, eren inferiors als 0,5 milions d‟euros anuals i amb les tarifes del 2009 
s‟apropen als 0,8 milions. 
 
En resum l‟aportació dels usuaris en concepte d‟ingressos estaria al voltant dels 4,5 
milions d‟euros dels quals el 90% correspondria als abonaments anuals, l‟any 2008, i 
actualment estaria al entre 6,5 i 7,8 milions l’any, d‟acord amb les noves tarifes.  
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L‟usuari del Bicing, pot amortitzar el cost de l‟abonament anual amb les tarifes del 2008 
fent solament 2,8 viatges/mes, si el comparem amb el preu del transport col·lectiu. Amb les 




















Desplaçant aquest punt mort fins als 5 viatges/mes, el preu de l‟abonament, o del 
sistema de tarifació per l‟ús equivalent, podria ser encara un 55% superior a l‟aprovat l‟any 
2009.  
  
2.2.2.  COSTOS D’INVERSIONS I AMORTITZACIONS. 
 
La inversió global estimada per la posta en marxa del servei del Bicing és de 15,9 
milions d‟euros, destacant el cost de les estacions que representa gairebé 70% i ja molt lluny el 





























Les amortitzacions anuals corresponents a les inversions anteriors s‟ha xifrat en 3,4 
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El cost del servei que l‟actual operador va oferir al concurs era de 1.700 €/any, que 
estaria, en principi, a la banda baixa dels que dona a títol orientatiu el IDAE (Instituto para la 
Diversificación y Ahorro de la Energía). Aquest cost però no inclou alguns dels programes de 
millora de servei que s‟han anat posant en marxa ni el cost de supervisió del servei per part de 
B:SM.  
 
2.2.3. COSTOS D‟EXPLOTACIÓ 
 
Intentarem apropar-nos als costos reals del servei a partir dels mitjans humans i tècnics 
que l‟operador directament o a través de B:SM utilitza per a la prestació del servei.  
 
COST DE PERSONAL 
 
El personal del servei de Bicing és d‟unes 230 persones, de les quals el 50% estan 
assignades al moviment de bicicletes. 
 
 
Figura 44:Personal del Servei de Bicing. 
Font: DOyMO. 
 
El cost estimat per l‟esmentat personal ronda els 5 milions d‟euros, essent el moviment 
de bicis (46%), el sistema de manteniment i reparació (25%) i el d‟informació (15%), els que 




Les despeses d‟explotació globals estimades estarien entorn als 10,2 milions 
d‟euros/any. La taula següent mostra la seva distribució entre els diferents sistemes que 
conformen el servei de Bicing.  
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Figura 45: Despeses d‟explotació. 
Font: DOyMO. 
 
El camp de variació dels costos de viatge en Bicing estaria entre 0,81 € (sense 
reposicionament) i els 2,34 € (amb reposicionament). 
 
2.2.4. COBERTURA DELS COSTOS.  
La cobertura de la recaptació del servei, amb l‟antic sistema de tarifació, estaria al 
voltant del 33% de les despeses d‟explotació i amortitzacions conjuntes (44% de les despeses 
exclusivament).  
 
ANÀLISI DEL BICING 
ESTUDI SOBRE EL BICING DESPRÉS DE 2 ANYS DE FUNCIONAMENT:  
                                        IDENTIFICACIÓ DE PROBLEMES I PROPOSTA DE MILLORES                                   55 
 
Amb l‟augment de les tarifes l‟any 2009, la cobertura s‟apropa al 50% i per tant, la 
subvenció necessària del servei cauria en conseqüència del 67% de 2008 a poc més del 50%, 



















2.3. ANÀLISI DE LA UTILITZACIÓ ACTUAL DEL BICING. 
 
2.3.1. VOLUM I CARACTERÍSTIQUES DELS ABONATS AL BICING. 
 
Com ja hem comentat al apartat anterior (2.1.1.), al 2008 hi havia gairebé 170.000 
abonats, amb un creixement que encara s‟apropava al 3% mensual i que  feia pensar que es 
podrien superar els 200.000 usuaris l‟any 2009. 
 
Dels gairebé 170.000 abonats, el 94% són de Barcelona. 
 
Dels residents a Barcelona, l‟Eixample en concentra una tercera part, amb un pes molt 
superior al de la població i al de les pròpies estacions de Bicing ubicades al districte.   
 
Dels residents a Barcelona, el 9% està abonat al Bicing ( el 13% si traiem els segments 
de joves i gent gran). Per districtes, a l „Eixample és del 19% i ciutat Vella del 15%. De mitjana, 
corresponen 379 abonats per cada estació de Bicing, però superen els 500 Eixample, Gràcia 
i Horta-Guinardó.  
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Figura 47: Relació entre abonats i població i estacions de Bicing. 
Font: Smartbike Abonats 28/10/2008. 
 
Del viatges realitzats pels usuaris del Bicing els interns efectuats dins dels propis 
districtes suposen el 41% al conjunt de Barcelona, situant-se per sobre d‟aquest valor els de 
Ciutat Vella, Eixample, Nou Barris i Sant Martí.  
 
MOTIU DE DESPLAÇAMENT 
 
El 57% dels desplaçaments estant vinculats al desplaçament al lloc de treball, el que 
suposa una alta concentració de la demanda de bicicletes a les hores d‟entrada i sortida 
laborals, i una baixa rotació la resta de períodes. 
 
 
Figura 48: Motiu de desplaçament. 
Font: Estudi d‟hàbits dels usuaris del Bicing.2008. 
 
La demanda de dia feiner és bastant constant, amb oscil·lacions poc significatives llevat 
dels dies de pluja o amb incidències rellevants. 
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Per franges horàries, els tres períodes punta detectats es situen entre les 8-9h, les  
14-15h, i les 18-20h. 
 
El període punta de tarda, tot i ser el de major volum de bicis té una distribució més 
esglaonada ja que el pes de la mobilitat obligada és menys acusat que al matí, i a més els 
horaris de finalització de jornada laboral no són tant concentrats. 
 
En un dia feiner no arriba al 20% els abonats que fan ús del servei i al voltant de la 
meitat el fan servir com a mínim alguna vegada al llarg de la setmana. Tenint en compte les 
dades per al mes de Juny del 2008 els usos setmanals són de 4,1 per abonat. 
 
La durada mitjana d‟utilització del Bicing en dissabtes i diumenges es lleugerament 
superior a la de dia feiner, al reduir-se els desplaçaments vinculats al treball. 
 
La durada mitjana d‟utilització en dia feiner ronda els 15 minuts, equivalents a uns 3 km 
de recorregut, i no arriben al 7% els usuaris que superen els 30 minuts. 
 
TRANSPORT UTILITZAT ANTERIORMENT. 
 
El 93% dels usuaris del Bicing ja utilitzaven fins a la seva implantació modes de 
transport sostenibles:  
 
- No motoritzats ( a peu, bici): 35% 




Figura 49: Mitjà de transport utilització anteriorment. 










El 37% dels usuaris realitzen algun tipus de transbordament amb d‟altres mitjans de 
transport, incrementant-se respecte el 2007 (29%); d‟aquests, el 68% ho fan amb el transport 
públic. 
 
Figura 50: Intermodalitat als desplaçaments del Bicing/ Mitjà de transport que combina amb el Bicing. 
Font: Estudi d‟hàbits dels usuaris del Bicing. 2008. 
 
 
PRINCIPALS PROBLEMES DETECTATS PELS USUARIS. 
 
Les qüestions relacionades amb al operativitat del sistema, disponibilitat de bicis i 



























Figura 51: Problemes detectats pels usuaris. 
Font: Estudi d‟hàbits mobilitat  usuaris del Bicing. 2008. 
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De les anteriors qüestions, les que més preocupen als usuaris són la dificultat en que 
es troben a vegades en trobar una bici o a l‟hora de deixar-la en un estacionament.  
Un 44% dels usuaris canvien de mode de transport quan no troben bici disponible, 
d‟aquests un 60% van al transport públic i un 1/3 realitza el viatge a peu, lligat als curts 
desplaçaments que es realitzen. 
  
En el cas de no trobar ancoratges lliures per a deixar la bici que s‟està utilitzant, només 
un 13% esperen a la mateixa estació a que un altre usuari alliberi un ancoratge, amb 10 minuts 
de promig. Entre els altres usuaris, 56% prefereixen anar a una altre estació i fins i tot alguns, 
un 31%,  arriben a una tercera estació, trobant-se la segona també plena. 
 
 
Figura 52: Efectivitat dels viatges intentats. 
Font: Estudi d‟hàbits dels usuaris del Bicing. 2008. 
 
2.3.2. CARACTERÍSTIQUES DE LA DEMANDA. 
 
Per analitzar la demanda actual del Bicing, DOyMO utilitza un GIS especialitzat en 
transport anomenat TRANSCAD que permet analitzar i visualitzar espacialment el 
comportament dels fluxos de mobilitat.  
 
Aquest sistema d‟anàlisi o de modelització es basa en el model de simulació de trànsit 
de l‟Ajuntament de Barcelona, on estan introduïdes arc a arc, totes les dades d‟oferta viària de 
la ciutat (carrers, sentits, nombre de carrils, girs prohibits, semaforització...). 
 
Sobre aquesta base de dades, s‟han introduït com a centroides d‟origen i destinació de 
desplaçaments, totes les estacions de Bicing actuals i com a matriu la del dia 1-10-08 (dia 
representatiu) extreta del Smartbike. 
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Amb aquesta informació, el model és capaç de traçar les línies de desig entre 
estacions, barris, districtes, etc, inclòs pot informar-nos de quins carrers són els més emprats 
en els desplaçaments Bicing, el nombre d‟usuaris entre estacions, etc. 
Els desplaçaments interns a un districte representen el 41,2% dels desplaçaments 
totals, destaquen els districtes de Ciutat Vella (43,7%) – Eixample (48,6%) i Sant Martí (50,4%).  
 
 
Figura 53: Desplaçaments entre districtes. 
Font: Estudi d‟hàbits dels usuaris del Bicing. 2008. 
 
 
Les condicions orogràfiques i la disposició de les activitats a la ciutat permeten agrupar 
els districtes en: 
  
 Molt asimètrics: (generen molts més viatges que n‟atrauen): Horta - Guinardó, 
Sarrià - Sant Gervasi, Gràcia, Les Corts. 
 
 Lleugerament asimètrics: Nou Barris, Ciutat Vella, Sant Martí. 
 
 Equilibrats: Sant Andreu, Eixample, Sants - Montjuïc. 
 
Les línies de desig que creuen l‟Avinguda Diagonal són les que presenten majors 
asimetries, la resta, és a dir, les que discorren per Sants, Eixample, Sant Martí i Ciutat Vella 
pràcticament són simètriques. 
 
Aquesta línea imaginària, coincideix amb la separació bàsica de pendents de la ciutat i 
a més és la línea divisòria de dos sectors amb una radical diferència en la concentració de 
carrils bici.  
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La concentració de carrils bici a la zona plana de la ciutat defineix una part del 
comportament de la demanda d‟ús del Bicing. 
 
 
Figura 54: Relació entre districtes. Viatges/Total dia feiner 
Font: Estudi d‟hàbits dels usuaris del Bicing. 2008. 
 
 
L‟asimetria, definida com la divisió dels viatges generats entre els atrets, que es detecta 
a primera hora del matí, de 8h a 9h, és la que genera més problemes per a la gestió del Bicing, 
donat que es concentren la major part de les arribades als districtes centrals i una mínima part 
de les sortides. Els districtes d‟Horta, Nou Barris, Sant Andreu, Sants i Gràcia, són 
extremadament asimètrics a primera hora. 
 
Contrasta el fet que Sant Andreu o Sants, són districtes que al llarg del dia tendeixen a 
equilibrar-se mentre que Horta, Gràcia o Sarrià no ho poden fer al llarg de tot el dia. 
 
Les línies de desig al matí són clarament radials amb centralitat al districte de 
l‟Eixample, mentre que al migdia, s‟incrementa el volum i la distancia dels desplaçaments. 
 
Per analitzar el comportament actual dels desplaçaments, cal dividir la superfície actual 
en subzones representatives que ens permetin visualitzar els principals orígens i 
destinacions, com les estacions intermodals o el principals sectors d‟activitat de la ciutat, etc. 
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La millor divisió, és a dir, la que presenta superfícies més uniformes i sobre la que es 
disposa més informació de contrast és la divisió per barris. 
 
Es calcula que més d‟un 11,5% dels viatges es realitzen a l‟interior del propi barri. 
 
Barcelona està composada per 75 barris i el Bicing arriba a 51 d’ells. (Els barris 




2.3.3. CATALOGACIÓ DE LES ESTACIONS. 
 
Cada estació presenta una mitja d‟ aproximadament uns 250 usos diaris entre 
recollides i devolucions de bicicletes, reduint-se en un 25% i un 30% els dissabtes i diumenges, 
respectivament. 
 
Per districtes, els usos en dia laborable són variables, des dels 417 de l‟Eixample als 
231 de Gràcia. 
 
De l‟anàlisi de les dades actuals s‟extreu que el nombre de les estacions plenes al llarg 
del dia és força uniforme (entorn 4% - 6% de les estacions) mentre que es detecta una forta 
oscil·lació pel que fa al volum d‟estacions buides (sense bicis disponibles), acostant-se i/o 
superant el 20% a les hores punta. 
 
Destaca també que el 55% de les estacions en cap moment del dia es troben 
buides, mentre que una quarta part sí ho estan més de 2 hores. 
 
Les estacions localitzades per sobre de l‟Avinguda Diagonal entre Plaça de les Glòries i 
Zona Universitària tenen una mitjana de 7,2 hores buides al dia. Les més equilibrades es 
troben al cor de l‟Eixample. Les estacions senyalitzades en vermell estan més del 25% del 
temps completament plenes i les verdes més del 25% buides. 
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Figura 55: Ocupació de les estacions. Dia Feiner. 
Font: Estudi d‟hàbits dels usuaris del Bicing. 2008. 
 
Conèixer el funcionament de cada estació Bicing associat a les característiques del seu 
emplaçament (cota, activitat, localització física, accessibilitat ...) és un repte que cal normalitzar, 
és a dir, cal cercar paràmetres objectius que ens permetin unificar les estacions en funció de 
les seves característiques més intrínseques. 
 
Aquests paràmetres bàsics de definició de cada estació, ens han de permetre establir 
uns criteris de grup o de zonificació que vagin associats a cada tipus de desplaçament que 
generen. 
 
Es defineix com a grup d‟estacions (Clúster) a aquell conjunt d‟estacions properes que 
estan unides per proximitat, funcionalitat i volum de desplaçaments generats i on l‟usuari pot 
decidir anar caminant d‟una a l‟altra sense problemes. 
 
Com a criteri general (no sempre assumible), les estacions estan a menys de 500 
metres una de l‟altra. Té relació directe amb la possibilitat de trobar altres bicicletes en un 
entorn “caminable”, és a dir, un entorn proper on l‟usuari de la bicicleta estigui disposat a 
caminar. 
 
Aquestes agrupacions sorgeixen de la dificultat de garantir un determinat nivell de 
servei a la totalitat d‟estacions i estaran molt relacionades amb les condicions de mobilitat o 
d‟accés de cada usuari a les estacions. 
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3.1. INTRODUCCIÓ I METODOLOGIA. 
 
 
Aquest estudi té una vessant purament social, en tant que qualsevol modificació que es 
pugui realitzar a la via pública provoca una afectació directe als usuaris del carrer. 
 
És per aquest fet que la part de la societat que es veu més afectada per aquests canvis 
viaris ha de ser tinguda en compte. Així que per tal de donar un valor quantitatiu al treball i 
donar suport a les propostes, que es poden observar al final d‟aquest treball, i amb l‟objectiu de 
disminuir la inseguretat viària i intentar potenciar altres modes de transport més sostenibles, he 
realitzat un treball de recopilació d‟informació i documentació a través de diferents fonts i 
antecedents, com el Baròmetre anual de la bicicleta, Pla estratègic de la bicicleta a Barcelona, 
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A través de l‟anàlisi d‟aquests documents he pogut conèixer les percepcions dels 
ciutadans respecte els diferents elements que conformen la integració de la bicicleta com a 
mode de transport quotidià, i no solament això, sinó també quines actuacions s‟haurien de 
superar per garantitzar una millora en el servei. 
 
A més, per afegir un punt d‟expertesa i responsabilitat en l‟anàlisi de percepció, he 
realitzat un conjunt d‟entrevistes a diversos tècnics de mobilitat de l‟Ajuntament de Barcelona. 
L‟aportació dels tècnics és important per establir criteris i posar límits a les diferents propostes 
que han exposat els usuaris. 
 
 
3.2. FONTS D‟INFORMACIÓ. 
 
Tot seguit, analitzarem els resultats més destacats de l‟explotació de les dades i de les 
enquestes realitzades als ciutadans per a retenir, d‟aquesta manera, el més rellevant per a 
formular les propostes que es plasmen en el següent capítol. 
 
Però, prèviament es necessari descriure breument les fonts d‟informació que han 
inspirat les possibles mesures de millora que s‟haurien de portar a terme.    
 
3.2.1. BARÒMETRE ANUAL DE LA BICICLETA. 
 
El Baròmetre anual de la bicicleta, amb un total de 1.410 entrevistes telefòniques  
representatives de la població espanyola i amb una mostra de 210 persones residents a 
Catalunya, tant d‟usuaris com no usuaris de la bicicleta, té com a objectiu conèixer l‟opinió, els 
hàbits i l‟ús que els catalans i els espanyols fan de la bicicleta i les necessitats i demandes que 
tenen en relació a aquesta. El baròmetre es va realitzar al juny del 2009 i ens compara els 
resultats actuals, amb els obtinguts a les consultes anteriors. 
 
Analitza  un conjunt de dades sociodemogràfiques amb un apartat especial per a la 
bicicleta pública i les opinions que tenen els ciutadans sobre la gestió que n‟està fent 
l‟administració. 
 
Cal tenir en compte que el Baròmetre no és centra a Barcelona sinó que comprèn tot 
Catalunya, això potser comporta que les dades no siguin simbòliques sobre la nostre ciutat, 
però ens poden ajudar a tenir una visió més amplia sobre la percepció de la introducció de la  
bicicleta com a mode de transport als municipis grans i mitjans.  
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Observem com una sèrie de municipis catalans com Vic, Terrassa, Girona i Granollers 
també disposen de bicicletes públiques i uns altres s‟estan preparant per a introduir-la 
pròximament, Reus, Igualada, Òdena, etc.   
 
 
3.2.2. PLA ESTRATÈGIC DE LA BICICLETA A BARCELONA. 2006 
 
El Pla Estratègic de la Bicicleta a Barcelona s‟ha de veure com a peça clau per el 
desenvolupament del Pacte per la mobilitat de l‟Ajuntament de Barcelona en matèria de 
bicicletes.  
 
El present Pla pretén establir una estratègia i proposar mesures òptimes a seguir per 
fomentar l‟ús de la bicicleta com a mode habitual de transport i té com a objectiu oferir una 
imatge el més objectiva possible de l‟ús actual de la bicicleta. A més, dóna una ressenya de 
l‟evolució d‟aquesta infraestructura a la ciutat de Barcelona en els últims anys.  
 
El Pla Estratègic de la Bicicleta s‟ha estructurat en diferents capítols: Introducció, 
Identificació de la Realitat Existent, Objectius i estratègies i Mesures d‟actuació, a part d‟un 
Annex d‟actuacions implantades per promoure l‟ús de la bicicleta. 
 
D‟aquest Pla ens interessa especialment els aspectes de la Identificació de la Realitat 
Existent, que té com a objectiu oferir una imatge el més objectiva possible de l‟ús actual de la 
bicicleta: 
 
 De la infraestructura existent: espais viaris i aparcaments per a bicicletes. 
 De l‟evolució i l‟ús actual de la bicicleta als desplaçaments a la ciutat. 
 De la percepció del ciclista barceloní (problemes que es troben i solucions que 
adoptarien) i del no ciclista (usuaris del transport públic, vehicles privat i 
vianants). 
 De la normativa vigent vers a la bicicleta i la combinació amb els diferents 
modes de transport a la ciutat.  
 L‟accidentalitat que presenta la bicicleta a Barcelona.  
 Les activitats i programes que s‟han realitzat des dels diferents organismes i 
associacions per promoure la bicicleta. 
 
3.2.3. PACTE PER LA MOBILITAT. 
 
L‟idea  del Pacte per la Mobilitat és posar-se d‟acord en un seguit de mesures que 
garanteixin tots els usos de l‟espai urbà. Afrontar una mobilitat creixent i diversa, sense 
hipotecar la qualitat de vida, el medi ambient i la fluïdesa del trànsit. 
 
El Pacte per la Mobilitat és un instrument de treball. És un fòrum per construir -administració 
local, associacions i entitats– el model de Mobilitat que volem per a la  Barcelona del segle XXI. 
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El Pacte és, doncs, un organisme viu que evoluciona d‟acord amb els nous reptes que genera 
Barcelona. És una taula de diàleg i de compromís recíproc, una fórmula per arribar a acords.  
 
Dels deu capítols que pertanyen al Pacte, el més interessant pel nostre treball és el 
capítol on es centra, “Fomentar l‟ús de la bicicleta com a mode habitual de transport”.   
 
3.2.4. ENQUESTA DE SERVEIS MUNICIPALS. 
 
L‟Enquesta de Serveis Municipals 2009, entrevista al seu domicili cada any a 6000 
barcelonins i barcelonines amb l‟objectiu de conèixer la seva opinió sobre la ciutat i sobre la 
gestió municipal. Es tracta d‟una Enquesta amb dos punts forts que li atorguen un enorme 
potencial analític: per una banda, la seva llarga trajectòria permet una sòlida anàlisi evolutiva; 
per altra, la grandària de la mostra possibilita l‟anàlisi territorial, no només a nivell de districte 
sinó també de barri. A aquests dos nivells d‟anàlisi afegim un tercer: l‟anàlisi comparativa, ja 
que els principals indicadors es presenten comparats per als àmbits de Barcelona, Catalunya i 
Espanya. 
 
L‟informe s‟estructura en quatre parts: a la primera es dibuixa un exhaustiu retrat dels 
barcelonins i les barcelonines en funció d‟un seguit de variables socials, econòmiques i 
demogràfiques; la segona recull els principals indicadors de ciutat (percepció de l‟evolució,  
satisfacció de viure-hi, principals problemes i demandes); la tercera analitza amb detall la 
valoració i la percepció de l‟evolució dels serveis municipals tant entre el conjunt de la població 
com entre els seus usuaris, i per últim la quarta presenta els indicadors més significatius en el 
àmbit dels barris. 
 
La tercera part és la que tractarem i utilitzarem per analitzar la valoració i la percepció 
del Bicing entre els ciutadans de Barcelona, diferenciant entre usuaris i no usuaris. 
 
 
3.2.5. ELS MITJANS DE COMUNICACIÓ: PREMSA, RÀDIO I  
INTERNET. 
 
Al programa de ràdio “El Món a Rac1” el dimecres 25 de Març del 2009 van oferir als 
usuaris de Barcelona participar a la secció del contenidor, un espai de recollida de denuncies, 
on podien fer valer la seva opinió en directe  sobre el Bicing just quant es complien dos anys de 
la seva creació. Utilitzarem aquests continguts per a fer aquest balanç. 
 
Tant a la premsa escrita com a la digital, podem trobar una quantitat quasi infinita 
d‟articles que parlen sobre el Bicing. La gran majoria però, tracten temes de queixes o de 
problemes que s‟han anat generant amb la seva implantació i amb la controvèrsia que es 
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produeix quan s‟implanta una idea tant innovadora i amb tant pocs antecedents a una gran 
ciutat, com es Barcelona. 
 
Amb Internet sí que arribem a un infinit de noticies, comentaris, blogs, fòrums, xats, etc. 
Podem trobar molta informació relacionada amb queixes o comentaris i propostes constructives 
de com, segons els propis usuaris i els no usuaris, es podrien prendre mesures per a millorar 
un servei que en la majoria dels casos no queda ben retractat.   
 
3.3. SONDEIG I RESULTATS. 
 
En aquest apartat he volgut plasmar i transmetre diferents punts de vista. He començat 
per descriure l‟opinió del ciutadà, des de la perspectiva del conjunt de la societat, sense 
concretar si se utilitza la bicicleta com a mitjà de transport urbà. Després he concretat més per 
parlar sobre els usuaris de la bicicleta i sobre els seus punts de vista als tres principals 
problemes que troben per desplaçar-se per la ciutat. Finalment observarem la valoració 
específica del Servei del Bicing.  
 
3.3.1. PERCEPCIÓ DE LA BICICLETA A LA CIUTAT. 
 
A partir del Baròmetre Anual de la Bicicleta i reforçat a traves de l‟opinió de la població 
mitjançant fòrums i blogs d‟Internet, podrem veure si les respostes dels ciutadans a una sèrie 
d‟afirmacions es corresponen amb les dades que hem anat veien en els capítols anteriors sobre 
si la ciutat esta adaptada per acollir a la bicicleta. Així mostrarem si la ciutadania sap realment 
quin es el propòsit que es vol aconseguir amb la introducció d‟aquest nou mode de transport.  
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Figura 56: Que opina vostè de les següents afirmacions? 
Font: Baròmetre anual de la bicicleta. A Catalunya. 
 
 
Entre el 80% i el 90% dels consultats, està d‟acord amb que la reducció de la 
contaminació ambiental a les ciutats ha de passar per l‟augment de l‟ús de la bicicleta,  i amb 
que la bicicleta a la ciutat és més ràpida que el cotxe en les distàncies curtes i mitjanes 
(82,4%). 
 
El 78,9% de consultats opina que moure‟s en bicicleta és saludable, i el 70,2% 
coincideix en pensar que desplaçar-se en bicicleta per ciutat permet estalviar temps.  
 
Pel que fa a la comoditat de la bici per moure‟s per la ciutat el grau d‟acord és del 
60,5%, mentre que la resta opina que no ho és. Els homes i  els més joves són els que més 
d‟acord estan amb que moure‟s en bicicleta per la ciutat és còmode. 
 
La majoria, però, no està d‟acord amb que la bicicleta sigui un transport segur. La gran 
majoria es mostra contrari a l‟afirmació de que la bicicleta és segura. En aquest cas, només els 
més joves són els que més d‟acord estan amb que la bicicleta és un transport segur. 
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Això sí, pràcticament tots els entrevistats està d‟acord amb que la bicicleta és el mitjà 
de transport més econòmic. 
 
3.3.2. FOMENTAR L‟ÚS DE LA BICICLETA.  
 
„Més del 90% dels entrevistats creu que les administracions haurien de fomentar l‟ús de la bicicleta‟. 
 
 
Figura 57: Les administracions haurien de fomentar l‟ús de les bicicletes? 
Font: Baròmetre anual de la bicicleta. A Catalunya. 
 
La gran majoria dels entrevistats creu que les administracions haurien de fomentar molt 
o bastant l‟ús de la bicicleta. Pel que fa als usuaris de bicicleta, encara  són més vehements en 
l‟opinió que les administracions haurien de potenciar-ne el seu l‟ús. Només un 6,2% dels 
entrevistats creu que l‟haurien de fomentar poc o gens. 
 
En aquesta gràfica és on s‟aprecia qui ha de ser l‟autor de fer aquest canvi de 
mentalitat i de fer entendre a la gent, la utilitat, la senzillesa i la comoditat que comporta 
desplaçar-se amb bicicleta per la ciutat. 
 
La administració a través d‟una bona campanya de sensibilització hauria de ésser 
capaç de fomentar-ne l‟ús de la bicicleta com un mitjà més de transport urbà i no com un mer 
element d'ús esportiu o d'oci. 
 
Llavors si preguntem als ciutadans sobre si veurien bé la implantació d‟un sistema de 








Figura 58: Pensa que és positiu la implantació d‟aquest sistema de transport urbà? 
Font: Baròmetre anual de la bicicleta. A Catalunya. 
 
 
El 89,8% valoren positivament la implantació d‟un sistema de transport d‟aquest tipus.  
 
D‟aquí s‟extreu que els ciutadans estarien d‟acord amb la implantació d‟un sistema 
públic de bicicletes impulsat i fomentat per les administracions i que creuen en aquest mitjà de 
transport com a mitjà habitual.  
 
A més s‟hi preguntem a la població els pros i els contres d‟anar en bicicleta, les seves 
respostes es poden dividir en dos grups: 
 
En els aspectes positius s‟inclouen les mencions que en valoren el benestar 
físic i la salut, la rapidesa i la velocitat, la comoditat, que és econòmic, ecològic o 
pràctic,  la seva circulació més fluïda i també la facilitat d‟aparcament o simplement 
diuen que ho troben bonic, positiu, divertit, o que els agrada. 
 
Els aspectes negatius als que s‟associa la bicicleta són el perill que suposa 
circular-hi i els accidents, la manca de respecte envers als ciclistes, la manca de vies 
adequades per a la circulació de les bicicletes, el cansament, el clima, la por o el trànsit  
que dificulten la circulació de bicicletes. 
 
 
3.3.3. USOS DE LA BICICLETA.  
 
Diferenciant entre la població que sap anar amb bicicleta amb la que no sap anar-hi, al 
voltant del 50% dels que en saben no hi van mai o gairebé mai. 
 
ANÀLISI DE PERCEPCIÓ DE LA PROPOSTA 
ESTUDI SOBRE EL BICING DESPRÉS DE 2 ANYS DE FUNCIONAMENT:  
                                        IDENTIFICACIÓ DE PROBLEMES I PROPOSTA DE MILLORES                                   73 
 
 
Figura 59: Amb quina freqüència utilitza la bicicleta? 
Font: Baròmetre anual de la bicicleta. A Catalunya. 
 
 
S‟aprecia un augment lleu en l‟ús de la bicicleta respecte passades consultes. De la 
població que sap anar amb bicicleta, tendeix a utilitzar-la un 7,2% diàriament, el 17,5% almenys 
una vegada a la setmana i el 7,0% els caps de setmana. 
 
Als usuaris de bicicleta que l‟utilitzen mai o gairebé mai, se‟ls ha demanat a través del 
Baròmetre anual de la bicicleta quins són els principals motius i la llista de respostes obtinguda 
és llarga i variada. Els principals motius per no utilitzar la bicicleta són:  
 
 Prefereix desplaçar-se en cotxe o altres mitjans de transport. 
 Disposar de poc temps per anar amb bicicleta. 
 Problemes de salut. 
 El municipi no té espais adequats per a circular amb la bicicleta. 
 L‟excés de trànsit fa que anar amb bicicleta sigui molt perillós. 
 Prefereix caminar. 
 Tenir massa edat o mancar-li forma física. 
 Que no és còmode o cansa. 
 L‟orografia del territori on viu no ho permet. 
 Altres motius citats són que té por, les circumstàncies no ho permeten 
(treballa molt lluny, viu lluny del nucli urbà, etc.), 
 
 
3.3.4. ASSOCIACIÓ A L‟ÚS DE LA BICICLETA. 
 
Ara bé, si agafem als ciutadans que agafen la bicicleta, dels cops en que s‟agafa, fer 
esport o passejar són les principals activitats, amb un percentatge del 72,8%. Per tant, de 
manera suggerida els entrevistats associen la bicicleta a la salut i l‟esport.  
 
„S‟ha demanat als usuaris de la bicicleta si creuen que anar en bicicleta els ajuda a 
 sentir-se millor de salut, i pràcticament tots pensen que sí‟. 
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Figura 60: Motius de la utilització de la bicicleta. 
Font: Baròmetre anual de la bicicleta. A Catalunya. 
 
 
Encara que als darrers dos anys s‟incrementa la intensitat d‟ús de la bicicleta per a tots 
els usos, especialment als desplaçaments quotidians (que no estaven contemplats en anteriors 
campanyes) i als d‟anar a la feina; queda molt per fer, en quant a canviar la mentalitat de la 
gent i poder conscienciar a la població de que, per als desplaçaments diaris, anar amb bicicleta 
es tan pràctic com qualsevol altre tipus de mitjà de transport urbà. 
 
Quan es pregunta als enquestats a què associen la utilització d‟anar amb bicicleta, de 
manera espontània sorgeixen un ampli ventall de respostes: 
 
 Aspectes relacionats amb el benestar físic, la majoria en referència a 
l‟esport i exercici i en menor mesura també a la salut. 
 Relacionats amb el lleure, incloent aquí activitats com passejar o fer 
excursions amb bici, la sensació de llibertat  o de diversió associada a 
la bicicleta. En menor mesura, la bici també s‟associa a les vacances, el 
temps lliure, l‟oci o la tranquil·litat. 
 Associen la bicicleta amb la natura i l‟ecologia. Esmenten l‟aire lliure, la 
natura, l‟ecologia i el medi ambient. 
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Figura 61: Quina paraula es relaciona més amb anar en bicicleta? 
Font: Baròmetre anual de la bicicleta. A Catalunya. 
 
 
El més remarcable d‟aquest gràfic es que la població, any rere any, relaciona més 
quantitativament, l‟ús de la bicicleta amb la mobilitat  i el medi ambient. Traient-li importància a 
les associacions amb la salut, l‟esport o el lleure.  
 
Sobretot, en el cas de la mobilitat, que amb un salt d‟un 18% ha passat a un quasi 30%, 
entre els anys 2008 i  2009, indicant un cert canvi d‟hàbits i el que es més important, un canvi 
de mentalitat. Justament l‟any que el Bicing ja s‟havia consolidat com a mode de transport 
públic d‟ús quotidià a la ciutat de Barcelona pionera a Catalunya i el seu ressò s‟havia estès per 
tot el territori.  
 
3.3.5. RESPECTEM LES NORMES DE CIRCULACIÓ. 
 
Quan es demana als ciclistes si respecten les normes de circulació quan van en 


































Figura 62: Vostè, quan circula amb bicicleta. 
Font: Baròmetre anual de la bicicleta. A Catalunya. 
 
 
La majoria de ciclistes respecta el sentit de la via per on circula i para si el semàfor està 
en vermell, percentatges molt similars als de la passada consulta. 
 
També observem que un gran percentatge de ciclistes, el 67%, exposen que 
habitualment circulen per llocs amb poc trànsit o ja directament, trobem un 19,4% que ho fa per 
la vorera. Això es degut a la por de circular per la calçada compartint espai amb els vehicles a 
motor. El principal motiu dels ciclistes per no circular-hi mai per la calçada, és perquè ho 
consideren molt perillós,  degut a l‟excés de vehicles i a l‟alta velocitat en que es desplacen per 
la ciutat. 
 
Els dos principals impediments per a que els consultats es moguin en bicicleta per la 
ciutat són l‟excés de trànsit motoritzat  i els insuficients carrils bici. En un tercer lloc trobem la 
manca d‟hàbit.  
 
3.3.6. ESTACIONAMENTS DE BICICLETES. 
 
La gran majoria d‟usuaris de bicicletes privades,  és partidària de que es creïn 
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Figura 63: Creu necessari que es creïn pàrquings coberts per aparcar-hi les bicicletes?. 
Font: Baròmetre anual de la bicicleta. A Catalunya. 
 
 
Això es degut al incivisme i al perill de robatori, no tant de la bicicleta, sinó més 
concretament d‟algun component d‟aquesta. La certesa de que al deixar la bici estacionada al 
carrer, t‟exposes a trobar-la  amb les rodes pinxades o  sense algun element,  correntment el 
selló, provoca que molts usuaris s‟ho pensin dos cops abans d‟agafar-la.  
 
D‟aquesta manera, la falta d‟estacionaments coberts és tradueix en un dels 
impediments que els ciclistes tenen en compte per agafar la bicicleta per als desplaçaments 
urbans.  
 
„La majoria de ciclistes pren prevencions per a que no li robin la bicicleta‟. 
 
La facilitat de robatori de la bicicleta és superior a la d'un altre vehicle. El principal 
sistema de prevenció per evitar el robatori de la bici és l‟ús d‟algun tipus de cadenat per lligar-
la, altres tipus de solució practicades habitualment són  l'ús d'una bicicleta més vella quan cal 




3.3.7. CARRIL BICI EFICIENT. 
 
 
Si tenim en compte l‟opinió dels usuaris de la bicicleta respecte els carrils bici existents 
a Barcelona, i no només ens referim a la quantitat d‟aquests, que arribaran enguany als 150 km 
(La Vanguardia, 26/02/2010), sinó a la qualitat, basant-nos en la seva seguretat, continuïtat i si 
són eficients. Ens trobem unes dades crítiques sobre aquests aspectes. 
 
El pla estratègic de la bicicleta a Barcelona, va voler extreure informació sobre quins 
eren els problemes detectats pels ciclistes a Barcelona. Davant de la pregunta: Quins 
problemes trobes circulant per Barcelona? Les respostes es van concretar de manera molt 
notable, 7 aspectes sobre 11,  en el carril bici.  
CAPÍTOL 3: 


































Figura 64: Problemes detectats pels ciclistes. 
Font: Pla estratègic de la bicicleta a Barcelona 
 
Al gràfic es pot observar que els problemes que destaquen els ciclistes és la invasió del 
carril bici: motos, vianants i cotxes. És també significatiu el alt percentatge de ciclistes que 
detecten com a problema la mancança de carrils bici i la xarxa de carrils bici no continua.  
 
A l‟hora de veure quina és la resposta sobre determinats aspectes que cal tenir en 
compte,  per damunt de tots, la seguretat, i com ja  hem vist abans, un dels principals motius 
que esmenten els usuaris per no agafar la bicicleta a la ciutat. Observem el següent gràfic.  
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Observem una valoració més negativa que positiva referent a la seguretat, però sense 
arribar al descontent absolut. Caldria una millora dels carrils, per a incrementar la sensació de 
seguretat. 
 
Així trobem un cert descontent amb l‟Ajuntament, perquè els usuaris pensen que han 
començat la casa per la teulada. Han posat a la ciutat un conjunt de bicicletes fins arribar a les 
6.000 i han fomentat el seu ús, però en canvi, la xarxa de carrils bici, encara que potser es 
extensa, es ineficient.     
 
Primer es van introduir les bicicletes i després es van començar a crear carrils bici, amb 
la conseqüència de crear-los el més aviat possible i de qualsevol  manera, sense fer-los ben 






Figura 66: Considereu prioritària la reforma dels                               Figura 67: Considereu prioritària la unió de trams de   
c   carrils bici més insegurs, abans que cap altra                                   carril bici inconnexos, enlloc de l‟establiment de  
                       actuació?                                                                             nous carrils bici no enllaçats amb la resta? 




Així queda molt clar l‟opinió dels usuaris de la bicicleta sobre que s‟ha de fer per ara per 
seguir millorant l‟adaptació de la ciutat a l‟ús habitual de la bicicleta. 
 
3.3.8. VALORACIÓ DEL BICING. 
 
Ara ens centrarem a través de la enquesta de Serveis Municipals, en quina es la 
percepció dels barcelonins/nines respecte el transport públic i més concretament sobre el 











Figura 68: Evolució de la valoració dels Serveis. 
Font: Enquesta Serveis Municipals. 
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Aquesta es una percepció global de tots els ciutadans, tant dels usuaris com dels no 
usuaris dels mitjans de transports de la ciutat. A partir de la valoració total, caldria diferenciar la 
valoració que tenen els usuaris del servei. 
 
 
Figura 69: Puntuació del Servei. Usuaris vs Total. 
Font: Enquesta Serveis Municipals. 
 
Veiem que als tres mitjans de transport públic, la valoració dels usuaris es una mica 
més positiva que en la valoració global, això indica que els abonats tenen una millor percepció 
del servei que la resta de ciutadania que no el fan servir, provocant la reducció de la seva 
puntuació.  
 
Cal afegir, però, que en comparació a l‟any 2008, (primer any que l‟Enquesta de 
Serveis Municipals tenia en compte el servei del Bicing) els usuaris també han disminuït  la 
seva puntuació, llavors tenien un  6,8. 
 
I això es degut a que l‟usuari troba que el servei ofert aquest segon any de 
funcionament  envers de millorar a anat empitjorant. 
 
 
Figura 70: Percepció del Servei. 
Font: Enquesta Serveis Municipals. 
 
 
En tot cas, si l‟hi preguntem al ciutadà quin  mitjà de transport  utilitza amb més 
freqüència per anar a les seves activitats principals, ens responen: 
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Figura 71: Mitjà de transport usat amb més freqüència. 
Font: Enquesta Serveis Municipals. 
 
 
Podem observar que encara que la percepció del Bicing allí disminuït, la seva utilització 
no segueix el mateix patró i és el mode de transport que creix més ràpidament en nombre 
d‟usuaris.  
 
En el cas de la bicicleta, podríem dir que  les dades no concorden amb tota la millora 
que s‟ha fet per facilitar el seu ús a dins la ciutat. Partint del 2005, abans de la creació de la 
bicicleta pública, és comptava amb un 2,5% d‟usuaris que agafaven la seva bicicleta per a 
desplaçar-se, fins arribar al 1,9% d‟aquest darrer any, 2009.   
 
Ara bé, si sumem les dues xifres 1,4 del Bicing amb 1,9 de la bicicleta privada, obtenim 
una dada de 3,3 superior a la de només la bicicleta del 2005. 
 
 
3.4. L‟ENTREVISTA ALS TÈCNICS DE MOBILITAT. 
 
 
Efectuades les valoracions dels ciutadans sobre la introducció de la bicicleta a dins de 
la ciutat, l‟associació dels usos de la bicicleta, la visió dels ciclistes davant dels problemes 
bàsics per a utilitzar-la i finalment,  l‟opinió del usuaris del Bicing sobre el servei. Cal saber 
l‟opinió dels tècnics de mobilitat de l‟Ajuntament de Barcelona, que a la fi són els responsables 
dels canvis viaris que es duen a terme als nostres carrers. 
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El criteri dels tècnics de mobilitat és molt important pel desenvolupament d‟aquest 
estudi ja que fixa les bases i marca els límits de les propostes d‟actuació que es poden realitzar 
per tal de millorar la mobilitat, facilitar l‟accessibilitat i reforçar la seguretat viària a la ciutat. 
 
Així que un cop valorat les necessitats reals actuals i els límits que ofereixen els 
respectius tècnics de mobilitat, proposaré alternatives per tal d‟assolir els objectius del meu 
estudi.  
 
Als tècnics de mobilitat se‟ls hi ha realitzat, una entrevista a experts, un conjunt de 
preguntes relacionades amb la mobilitat i elements viaris amb resposta oberta per tal de que els 
tècnics puguin plasmar amb el seu criteri i sense límit de resposta el seu parer i les bases en 
que es regeixen. 
  
S‟ha escollit les opinions de diversos informants de l‟Ajuntament. Per tant, els tècnics 
que han participat en aquest apartat han sigut:  
 
 Josep Maria Santasusagna, tècnic del Servei de Senyalització, del departament de 
Operacions de la Direcció de Serveis de Mobilitat de l’Ajuntament de Barcelona. 
 Aurea Plumed, tècnic del Servei de Senyalització, del departament de Operacions 
de la Direcció de Serveis de Mobilitat de l‟Ajuntament de Barcelona. 
 Diego Navarro, cap del Servei de Senyalització, del departament de Operacions de 
la Direcció de Serveis de Mobilitat de l‟Ajuntament de Barcelona. 
 Iván Balmanya, tècnic del Servei de Planificació i Estudis de Mobilitat del 
departament de Mobilitat i Seguretat de l‟Ajuntament de Barcelona. 
 Beatriz Huarte, tècnic del Servei de Planificació i Estudis de Mobilitat del 
departament de Mobilitat i Seguretat de l‟Ajuntament de Barcelona. 
 Carles Romero, tècnic del Servei de Planificació i Estudis de Mobilitat del 
departament de Mobilitat i Seguretat de l‟Ajuntament de Barcelona. 
 Felix Campos, tècnic del Servei de Regulació del departament de Mobilitat i 
Seguretat de l’Ajuntament de Barcelona. 
 Mercè Navarro, sector de Mobilitat i Seguretat de l’Ajuntament de Barcelona. 
 
A continuació, exposaré els comentaris més destacats així com les línies generals de 
les respostes dels tècnics de mobilitat. 
 
3.4.1. COM MILLORAR ELS USOS DE LA CIUTAT. 
 
Els tècnics de mobilitat no tenen cap dubte en acceptar que s‟han de diversificar els 
usos o al menys s‟han de segregar per no crear conflictes entre ells. Cada ciutadà, sense 
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valorar quin mitjà de transport utilitza, ha de tenir el seu espai a la ciutat, seguint un ordre de 
prioritats i remarcant al vianant com a peça fonamental en la cadena d‟usos. 
 
Com diu la Sra. Plumed:  “Si visquéssim a una ciutat amb molt més respecte, podríem 
compartir els espais, com succeeix a altres països, però com que no tenim aquesta mentalitat, 
avui dia, cal segregar per evitar conflictes. Tant mateix, seria necessari conscienciar a la 
població sobre la importància de  conviure harmònicament”. 
 
El Sr. Santasusagna mostra més contundència: “Segregar, totalment d‟acord. Això de 
compartir l‟espai, comporta problemes”. 
 
Hi ha un criteri que també es consolida força entre els tècnics, ja que diuen que estan a 
favor de separar en els passos de vianants, la zona de pas del vianant amb zona de la 
bicicleta. Segons opina la Sra. Navarro: “Sempre separaria els passos de vianants i de 
bicicletes, situaria la circulació o els carrils bici a una distància de seguretat  suficient, de les 
zones de conflicte amb els vianants”. 
 
La Sra. Huarte cita: “El que faria sempre es separar espacialment els passos dels 
vianants i el de les bicicletes, és a dir, els vianants i les bicicletes han de tenir espais diferents 
per travessar el carrer”. 
 
Com veieu, la línea general de les respostes d‟aquest tema és intentar millorar la 
separació d‟usos per tal d‟afavorir la mobilitat de les persones e intentar buscar la millor 
ordenació viària per reforçar la seguretat, és a dir, segregar a aquells mitjans de transport que 
per les seves característiques siguin incompatibles per a circular junts. 
 
3.4.2. QUÈ FER AMB ELS ESTACIONAMENTS.  
 
Un tema que crea conflicte entre els tècnics de mobilitat és el lloc on s‟ha d‟ubicar els 
mòduls que permeten deixar la bicicleta.  
 
Uns diuen que els mòduls d‟estacionament per a les bicicletes s‟haurien d‟instal·lar dins 
dels edificis on s‟estableixi que hi hagi, equipaments escolars, centres cívics, mercats,... llocs 
d‟interès general, i si no hi ha espai físic suficient s‟ha de mirar la possibilitat d‟implantar-los 
immediat a l‟entrada. Com corrobora la Sra. Huarte: “Dins dels equipaments públics o en tots 
els edificis que es pugui i sobretot, fomentar la seva creació en els de nova construcció, 
habilitant espais adients per a estacionar la bicicleta” 
 
D‟altres tècnics, com el Sr. Campos es mostren partidaris: “S‟ha de donar possibilitat a 
la gent que confií en deixar la bicicleta al carrer, i per a la gent que no vulgui, es podria fer un 
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acord entre les comunitats de pàrquings i aquests usuaris, a tal fi, d‟utilitzar trasters, o zones 
mortes, per estacionar la bici per un preu mòdic, per exemple 10 € mensuals” 
 
I per diferenciar més les opinions, el Sr. Romero ens explica: “Els estacionaments al 
carrer són correctes i compleixen el seu ús. El problema és la degeneració de la societat, 
l‟incivisme i la cada cop més visible manca de respecte”.  
 
Tot i això, els tècnics com veiem, mostren la seva insatisfacció davant els robatoris que 
es duen a terme quan deixes la bicicleta estacionada al carrer, però es justifiquen en una mala 
conducta de la ciutadania i no pas, en una mala solució tècnica.  
 
La Sra. Aurea opina : “Cada cop la gent s‟anima més deixar la bicicleta al carrer, clar 
que cada cop hi ha més bicis. Potser el robatori no es centra tant en robar la bicicleta com a 
robar algun dels seus elements, com són el selló, portaequipatges, maneguets,... Al carrer 
podria ser altre element del mobiliari urbà, abans d‟ocupar espai a les nostres llars. Potser tot 
l‟estacionament hauria de ésser subterrani, però fa falta espai”. 
 
A l‟hora de parlar dels pàrquings soterranis, els tècnics tenen punts de vista molt 
semblants, com ens explica el Sr. Balmaya: “Clar, els pàrquing soterrats són una opció si és 
facilita l‟ús d‟aquests,  si s‟instal·len les places d‟aparcament a les primeres plantes i es donen 
les màximes facilitats d‟accés al ciclista. L‟opció dels icebergs o dels búnquer es una utopia”. 
 
Cal recordar que l‟Ajuntament de Barcelona, durant els darrers anys, ha implantat a la 
ciutat un total de 20.402 aparcaments en superfície i 1.050 places soterrades, (dades actuals, 
2009) per a bicicletes en motiu de l‟expansió del seu ús. 
 
3.4.3. COM HAN DE SER ELS CARRILS BICI. 
Els carrils bici és un tema en que tots els tècnics estan d‟acord que han de potenciar i 
que s‟han d‟adoptar mesures que beneficiïn la implantació de noves xarxes que possibilitin la 
mobilitat en aquest transport sostenible que és la bicicleta. 
 
Tot i que es mostren reeixits de l‟acceptació que ha tingut l‟ús de la bicicleta a la ciutat 
de Barcelona, conclouen que han d‟ampliar les línies de mobilitat, és a dir, els carrils bici, per tal 
d‟oferir una millor infraestructura i un millor servei a la ciutat. 
 
El Sr. Romero esmenta entorn a la implantació de nous carrils bici: “S‟ha d‟estudiar 
cada cas, al meu parer no es només l‟existència o situació dels carrils bici, sinó que cal 
aconseguir que els conductors respectin l‟espai dels vianants que es sempre prioritari, o sigui 
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que hi hagi bona convivència, sense envair l‟espai l‟un de l‟altre, però sempre tenen prioritat els 
vianants. Són els més vulnerables”. 
 
El Sr. Santasusagna, exigeix: “D‟un sol sentit, i segons la normativa;  d‟amplada 1,80m” 
 
Amb la mateixa línia responen, el Sr. Balmaya, per la seva part, exposa: “La 
implantació del carril bici hauria de ser molt ambiciosa i, en la mesura que sigui possible, 
fomentar l‟ús de la bicicleta”. 
 
El Sr. Campos apunta: “Sempre en calçada, segregats, i amb peces separadores. 
Situats en vies amb baixa intensitat” i també coincidint amb els seus companys el Sr. Navarro 
concisament diu: “El lloc correcte es a la calçada, en un carril segregat”. 
 
Finalment, a l‟hora  de col·locar el carril bici dins l‟espai finit de la ciutat, obtenim unes 
conclusions que són extensions de les observacions anteriors.  
 
La Sra. Plumed conclou: “En el cas de que els carrils bici siguin incompatibles per anar 
a la calçada, s‟hauran de crear a la vorera. Les bicicletes que hi circulin per aquests carrils bici 
o aquelles que hi circulin sempre per les voreres, han de respectar al vianant i a la seva 
prioritat”. 
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En aquest apartat exposaré les propostes més genèriques, és a dir, aquelles propostes 
que considero que es poden aplicar per tal de millorar la seguretat viària, l‟accessibilitat i 
promoure l‟ús de la bicicleta. Aquestes idees de millora han estat extretes dels resultat de les 
entrevistes al experts i les suggerències que indiquen els usuaris a través dels sondejos 
consultats. 
 
El treball realitzat en aquest estudi ha consistit en caracteritzar i endreçar els principals 
aspectes d‟aquests antecedents i generar les propostes oportunes: 
 
 Contribuir a la millora de l‟espai públic. 
 Millorar la seguretat viària als itineraris. 
 Augmentar la qualitat de les xarxes de carrils bici. 
 Millorar el servei del Bicing. 
 Impulsar la bicicleta com a opció real per desplaçar-se per la ciutat. 
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4.1. PROPOSTA 1: COBRIR ELS ESCOCELLS DE LES VORERES DE  
M     MENYS DE 1,5 0 M . 
 
La presència dels escocells en les voreres provoca una reducció notable al pas de la 
gent. Aquest fet es veu agreujat quan les voreres són estretes. La llei d‟accessibilitat marca un 
mínim d‟ample de vorera efectiu, és a dir, ample de vorera mínim pel pas de la gent de 0,90 m., 
i en aquells carrers on no existeix carril bici i on per anar per la calçada representa un perill per 
als ciclistes, es podrien cobrir aquests escocells per tal de garantir la màxima amplada possible. 
 
Els escocells no tan sols redueixen l‟ample de la vorera i, per tant, la comoditat de les 
persones, sinó que també apareix el risc de caiguda o dificultat de desplaçament dels usuaris 
de la vorera. 
 
Aquesta proposta es pot visualitzar per mitjà del següent exemple: 
 
 
           Figura 72: Vorera sense cobrir l‟escocell.                   Figura 73: Vorera amb l‟escocell cobert. 
          Font: Elaboració pròpia.                                 Font: Elaboració pròpia. 
 
El gran avantatge d‟aquesta primera proposta és el seu baix cost econòmic, que 
suposa la implantació d‟aquesta mesura.  
 
4.2. PROPOSTA 2: REBAIX DELS PASSOS PER A VIANANTS. 
 
Un itinerari es considera accessible quan no inclou, per exemple, cap esgraó o els 
guals estiguin adaptats. Els guals es consideren adaptats quan la seva amplada mínima és de 
1,20 m. i es troben rebaixats. Aquest fet suposa un gran inconvenient per als ciclistes, que 
segons l‟alçada de la vorada no són capaços de salvar-la i han d‟aturar-se en algunes ocasions 
a la calçada posant-se en perill per la proximitat dels cotxes.  
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Així que, per tal d‟augmentar la seguretat viària i la comoditat tant als ciclistes com als 
vianants, i sobre tot a les persones amb mobilitat reduïda, es proposa instal·lar rebaixos de 
voreres. 
 
Figura 74: Pas de vianants sense rebaix de vorera. 
Font: Elaboració pròpia. 
 
El fet d‟anar eliminant barreres arquitectòniques i facilitar la mobilitat i, en qualsevol 
cas, l‟accessibilitat a qualsevol àmbit és molt important.  
 
4.3. PROPOSTA 3: SEPARACIÓ DEL PAS DE VIANANTS I PAS DE B I 
C     BICICLETES. 
 
Separar els usos del carrer, com ja hem vist, és una necessitat real als nostres carrers. 
Però als indrets on el ciclista es trobi amb el vianant, s‟ha de tractar evitar al màxim la seva 
barreja, sobretot a l‟espera a la vorera de la fase verda i al moment de creuar la calçada.  
 
En un pas de vianants on es delimita, mitjançant marques vials, per on ha de passar 
cadascú, s‟augmenta considerablement la seguretat viària. Un clar exemple de correcta 










    Figura 75: Pas de vianants sense separació de passos            Figura 76: Pas de vianants amb separació de passos 
                              a plaça Catalunya.                                                                      al carrer Selva de Mar. 
                          Font: Elaboració pròpia.                                                                 Font: Elaboració pròpia. 
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Aquesta solució ja és visible en alguns passos de vianants, però s‟hauria d‟estendre a 
tots els que tinguin aquesta confluència.  
 
D‟aquesta manera, evitem el perill que suposa per als vianants tindre que creuar al 
mateix temps i per la mateixa zona amb les bicicletes. Sobretot en aquells passos on la densitat 
de vianants i de ciclistes és alta. 
 
A més, cal dir que es recomana acompanyar l‟esmentada separació entre vianants i 
bicicletes amb dos semàfors indicadors de pas, un per als vianants i l‟altre per a les bicicletes. 
 
D‟aquesta manera evitem possibles conflictes viaris entre els vianants i altres elements 
com poden ser bicicletes, patinets, etc.  
 
4.4. PROPOSTA 4: ZONES DE PACIFICACIÓ DEL TRÀNSIT. 
 
Una de les màximes preocupacions i dels temors dels ciclistes, és l‟alta velocitat en que 
circulen els vehicles en algunes vies de la ciutat. La velocitat a totes les vies urbanes de la 
ciutat és de 50 km/h. A aquesta velocitat, la distància de frenada se situa al voltant dels 
quaranta metres, i aquest fet provoca un alt risc per a tothom. 
 
Les conseqüències d‟una hipotètica col·lisió amb un vehicle a aquestes velocitats 
poden ser molt greus i, per tant, caldria reduir considerablement la seva velocitat. Actualment, 
l‟Ajuntament de Barcelona, està creant una nova xarxa anomenada Vies de pacificació del 









          Figura 77: Entrada d‟una zona 30.                                                 Figura 78: Zones 30 actuals i projectades. 
                 Font: Elaboració pròpia.                                                                    Font: Ajuntament de Barcelona. 
                                
La dinàmica, l‟urbanisme i les particularitats de cada ciutat fan molt improbable la 
possibilitat de construir una xarxa uniforme i segura a tota una ciutat. Pel que fa a la posada en 
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funcionament de les zones 30, ha esdevingut un dels fets principals per a l‟ús intensiu i 
extensiu de la bicicleta; intensiu perquè les zones 30 incentiven l‟ús de la bicicleta, i extensiu 
perquè permeten que les infraestructures que donen servei específic a la bicicleta arribin a tots 
els barris.  
 
Per tant, la proposta que exposo en aquest punt és incorporar zones 30 a tots aquells 
carrers que formen part de la xarxa no bàsica de circulació (vies d‟estar) per anar teixint un 
xarxa d‟itineraris per als ciclistes.  
 
4.5. PROPOSTA 5: IMPLANTAR MÉS REFORÇOS VISUALS DE  
“CEDIU EL PAS”. 
 
Els espais d‟espera o d‟aglomeració als carrers de la ciutat, com poden ser sortides de 
transports públics, (metro, bus, rodalies,etc,.), passos de vianants, zones d‟oci, etc., són un dels 
indrets amb més perillositat pel que fa a la seguretat entre vianants i ciclistes. 
 
Els carrils bici que no estiguin segregats i es trobin damunt la vorera, com podem 
observar, s‟ubiquen als dos costats d‟aquesta, justament on es troben els passos de vianants i, 
molt freqüentment, les parades d‟alguns mitjans de transports com el bus o el tramvia.  
 
Llavors, és quan ens trobem amb la situació de risc. El vianant quan creua el pas de 
vianants, surt del bus o del tramvia, ha de creuar el carril bici per continuar el seu camí i 
interfereix amb la circulació dels ciclistes.  
 
En aquells carrils bici que no es puguin segregar a la calçada i on sigui inevitable el seu 
pas immediat al costat de les parades de transport públic i passos de vianants, s‟hauria de 
pintar sempre „Dames‟. 
 
Les Dames són un reforç visual del “cediu el pas” horitzontal en voreres i zones de 
vianants. Indiquen la zona on te validesa el cediu que el precedeix. Permet advertir d‟una forma 
més evident tant a vianants com a ciclistes de l‟àrea exacta on és més probable la confluència 






















                                                                             Figura 79: Parada de tramvia  paral·lel a un carril bici,  
                                                                                      sense el reforç de  les Dames.                                                                  
                                                                                    Font: Elaboració pròpia. 
 
 
                   Figura 80: Parada de bus  paral·lel a un carril bici, 
                                       amb  el reforç de les Dames. 
                                        Font: Elaboració pròpia. 
 
S‟evitaria la congregació de vianants a sobre del propi carril bici i, a més, es 
visualitzarien amb més anticipació les zones de conflicte. 
 
 
4.6. PROPOSTA 6: REFORÇ DE LA SENYALITZACIÓ VERTICAL I H O 
R     HORITZONTAL. 
 
Amb l‟objectiu d‟avisar als conductors que circulen al costat d‟un carril bici segregat a la 
calçada, cal ser més previsor i intentar avisar als vehicles que tinguin en compte que estan 
circulant al costat d‟uns vehicles molt més fràgils que els seus i que han de mantenir una 
distància de seguretat i una velocitat dintre del codi de circulació. 
 
Per tal d‟evitar confusions als conductors, els senyals verticals s‟haurien d‟implantar en 
la mesura del possible a una distància d‟uns 20 m. anteriors al començament del carril bici i, ja 
un cop començada la diferència d‟usos del carrer, només caldria tornar a col·locar el senyal en 
aquelles incorporacions de carrils d‟alta intensitat viària. 
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Per tant, s‟hauria d‟instal·lar un senyal vertical P-22 a la banda on flueixi el carril bici, tal 







Figura 81: Senyal P-22. 
Font: Manual de Senyalització 
per la Ciutat de Barcelona. 
 
Actualment s‟instal·la el senyal R-407, com es mostra a la imatge següent. La 
diferència entre el senyal P-22 i el R-407, és que el primer pertany als senyals d‟advertiment de 
perill i el segon als d‟obligació. Els dos senyals compleixen amb unes funcions determinades: 
un indica als conductors la perillositat d‟anar circulant paral·lels a les bicicletes i l‟altre els 
informa sobre que en aquest carril només poden circular bicicletes.  
 
Per tant, des de el punt de vista dels usuaris, se‟ls donaria més sensació de seguretat 
















                  Figura 82: Senyal vertical R-407 al carril                                 Figura 83: Carril bici quasi esborrat                                         
b                              bici del carrer Marina.                                                     a l‟Avinguda Meridiana. 
                               Font: Elaboració pròpia.                                                   Font: Elaboració pròpia. 
                                                
                            
 
Parlant de la senyalització horitzontal, no trobo ninguna proposta més adient de les que 
actualment es fan servir. Igualment expresso la importància de mantindre en bones condicions 
la pintura que delimita els carrils bici tant a la calçada com a la vorera, però amb més 
importància als primers. Com és lògic, sense la bona visibilitat d‟aquests senyals horitzontals es 
crearia una situació de confusió i, per tant, de perillositat. 
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4.7. PROPOSTA 7: GARANTIR L‟ACCESSIBILITAT/CONTINUÏTAT  
DELS CARRILS BICI AFECTATS PER OBRES. 
La ciutat de Barcelona sempre es troba en una constant transformació, i aquest fet 
requereix una quantitat bastant important d‟execució d‟obres simultànies. Degut a això, ens 
trobem moltes vegades amb carrils bici tallats, amb l‟única indicació d‟això mateix “Carril bici 
tallat”, sense cap altre solució. Els ciclistes prenen personalment la decisió de continuar el seu 























    Figura 84: Carril tallat al Passeig de Sant Joan.              Figura 85: Carril tallat a la plaça de les Glòries. 
                     Font: Elaboració pròpia.     Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Encara que les obres són de caràcter provisional, en molts indrets perduren durant 
molts mesos. Així doncs, proposo que als senyals on s‟indica carril tallat també s‟indiqui una 
alternativa pel trajecte que els ciclistes estaven seguint, amb indicacions o amb un simple 
plànol, que s‟assenyali com arribar al carril bici més proper, seguint la seva direcció. 
 
  
4.8. PROPOSTA 8: CARRILS BICI REALMENT SEGREGATS. 
La xarxa bàsica de circulació de bicicletes ha d‟estar composada per uns carrils 
específics preferentment segregats, i ha de configurar una xarxa paral·lela a la del transport 
públic i a la del vehicle privat. 
 
Aquesta xarxa, ha de possibilitar que la mobilitat obligada entre els diferents punts 
d‟atracció i generació de desplaçaments de la ciutat es pugui realitzar en les millors condicions 
de connectivitat i de seguretat possibles.  
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S‟ha de tractar d‟evitar la creació de carrils bici segregats en la calçada, en aquells 
carrers on la intensitat del trànsit sigui molt elevada i, per tant, la sensació del ciclista davant la 
afluència de circulació faci d‟aquell carril bici un carril amb una alta sensació de inseguretat. 
 
La xarxa actual de carrils bici de Barcelona és una xarxa composada per:  
 
      
Carrils bici:   
   Vorera 49,64% 
   Calçada 50,36% 
      
   Bidireccional 80,74% 
   Unidireccional 19,26% 
      
   Segregats 74,35% 
  No segregats 25,65% 
      
Figura 86: Característiques dels carrils bici. 
Font: Ajuntament de Barcelona. 
 
Observem que els carrils que discorren per la vorera i per la calçada es reparteixen 
cadascú el 50%, que hi ha més carrils bidireccionals que unidireccionals i que guanyen els 
segregats als no segregats. Amb aquestes dades podem anar perfilant la meva proposta per tal 
d‟aconseguir una xarxa més segura i conforme amb les necessitats actuals.   
 
Abans de res, clarificar que el 74% dels carrils segregats es refereix a tots aquells que 
tenen delimitat el seu pas, tant els que es troben a la calçada com els que es troben a la 
vorera. Llavors aquesta dada és incerta o, al menys, no satisfactòria amb al realitat,  perquè un 
bon, útil i segur carril segregat és aquell que es troba a la calçada i delimitat amb peces 
separadores, no el que es troba delimitat amb pintura a sobre la vorera. 
 
Referent al tema anterior, caldria dir que va en contra de la correcta segregació dels 
usos del carrer i que s‟hauria d‟anar contrarestant a favor de la transformació, si és possible, de 
carrils que discorren per la vorera a carrils que discorrin per la calçada.  
 
La meva vuitena proposta es centra no tant en crear nous carrils bici, sinó en 
transformar o millorar  la xarxa actual en una xarxa més adient a les necessitats que te la ciutat, 
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4.9. PROPOSTA 9: MILLORAR LES CONEXIONS DE LA XARXA. 
 
Seguint amb la mateixa direcció que amb la proposta anterior, i guiats amb el punt de 
vista dels usuaris, cal millorar la malmesa xarxa actual de carrils bici de que es disposa a 
Barcelona, sense tindre l‟objectiu prioritari de crear nous carrils.  
 
Primer, cal aprendre dels errors que es van cometre amb les presses que van aportar 
l‟inimaginable nombre d‟usuaris que, de cop i volta, es van bolcar amb el projecte del Bicing. 
Cal refer aquells carrils bici que es van plantejar sense el raonament de que es disposa ara 
(proposta vuitena). 
  
Però, en aquesta proposta, s‟ha d‟anar més enllà i s‟ha de fomentar la interconnexió 
dels diferents carrils bici, per tal d‟aconseguir una xarxa homogènia i contínua envers la que 
ens trobem ara, on és impossible anar d‟un lloc a un altre (a certa distància) sense tindre que 
passar per la vorera o per la calçada, degut a la inexistència d‟intercomunicació entre els 
diferents carrils bici.  
 
Això queda reflectit al plànol de carrils bici existents a la ciutat de Barcelona: 
 
 
Figura 87: 146 km de Carrils bici. Any 2009.  
Font: Ajuntament de Barcelona. 
 
En aquesta imatge observem com els carrils bici es disposen en aquelles vies 
principals de la ciutat, tals com Diagonal, Gran Via, Meridiana, Passeig de Gràcia, etc., però 
sense tindre una connexió entre ells i deixant la resta de la ciutat una mica al marge.  
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En la majoria dels casos, el ciclista ha d‟anar per la vorera per fer la connexió d‟un carril 
a un altre, sense la possibilitat de fer-ho per un carril d‟enllaç. Com es pot observar a la següent 






















Figura 88: Carril bici tallat pel carrer Marina. 
Font: Elaboració pròpia. 
 
Aquesta proposta es centra en fer un estudi de la xarxa actual i, llavors, crear un 
sistema que doni continuïtat als carrils, fent-los més segurs i més intuïtius. 
 
4.10. PROPOSTA 10: MILLORAR EL SERVEI D‟ATENCIÓ AL CLIENT 
DEL BICING. 
 
Per part dels usuaris del Bicing hi ha un descontent general amb el servei d‟atenció a 
l‟usuari. Les queixes no van dirigides al departament personal de l‟oficina d‟atenció a l‟usuari, 
sinó als departaments que s‟encarreguen d‟atendre a aquests per telèfon o per correu 
electrònic.   
 
Encara que l‟oficina d‟atenció personal disposa d‟un ampli horari (de 8:30 h a 17:30 h), 
no tots els usuaris s‟hi poden adreçar i recorren a solucionar els seus problemes via telèfon o 
correu electrònic. I és en aquests dos departaments on sorgeixen els inconvenients. 
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 4.10.1. ATENCIÓ TELEFÒNICA. 
 
Al departament d‟atenció telefònica li arriben aquells problemes que són més urgents, 
tot i que potser tenen una importància més relativa. Em refereixo a que el motiu de la trucada, 
en la majoria dels casos, és per solucionar un problema que sorgeix de l‟ús de la bici, 
m‟explico: l‟usuari agafa una bici i, quan és responsable d‟aquesta, per diferents motius, tal com 
un mal ancoratge, un mal funcionament del terminal d‟accés al servei, etc., es veu obligat a 
trucar per solucionar aquests problemes. Aleshores, degut al mal funcionament del 
departament d‟atenció telefònica, es produeix una resolució del problema amb lentitud, per una 
possible falta de personal o una mala o indeguda organització, fets que provoquen una 
sensació de mala atenció per part de l‟usuari. Aquest fet es veu agreujat quan succeeix en 
alguna situació o circumstàncies en que l‟usuari pot tenir pressa. Recordem que el Bicing 
s‟utilitza com a mitjà de transport quotidià i, per tant, el seu ús ha de ser àgil, ràpid i còmode.  
 
Suposant que tots aquests problemes són deguts a una falta de personal, ja que, com 
hem vist al capítol 2.1.3. Costos de explotació, el personal d‟Informació al client, Control i gestió 
només compta amb un 17% del total. Crec que es podria disminuir el percentatge del 
departament de Moviments de bicis (argument ampliat a la proposta 20) per tal d‟augmentar els 
departaments anteriors.  
 
 
4.10.2. ATENCIÓ VIA INTERNET. 
 
D‟altra banda, com ja he dit, el Bicing compta amb un departament d‟atenció on-line, on 
s‟atenen les consultes o dubtes dels usuaris. El servei de resposta funciona correctament en 
quan a rapidesa a l‟hora de contestar, però caldria esmentar que les respostes són genèriques 
i, moltes vegades, no s‟adeqüen concretament a la consulta generada, ja que contesten amb 
correus genèrics sense profunditzar en el tema de la consulta. 
 
Per tal de donar respostes a aquest problema, i a través de les peticions d‟alguns 
usuaris, el servei del Bicing podria crear un fòrum de consultes a la seva web, on l‟usuari 
pogués transmetre els seus dubtes o suggeriments d‟una forma més ràpida i dinàmica. 
D‟aquesta manera,  es  crearia una participació directa per part de tots els agents involucrats en 
el Bicing, ja siguin tècnics professionals d‟aquest servei o simplement usuaris que, entre ells, 
també s‟ajuden d‟una manera més pròxima. 
 
 
4.11. PROPOSTA 11: INCENTIVAR ALS USUARIS DEL BICING A  
RETORNAR LA BICICLETA. 
 
Per tal de solucionar possiblement un dels problemes més significatius pels tècnics del 
Bicing i, per tant, que es deriva als seus usuaris, proposaré una nova característica al servei. 
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Però, primer, caldrà explicar quin és el problema, que correspon amb la diferència de pendent 
que trobem a Barcelona. 
 
 La Diagonal és la frontera fictícia on es delimiten dos entorns ben diferenciats en quan 
al servei del Bicing. Per sobre de la Diagonal, els usuaris normalment agafen les bicicletes del 
Bicing per baixar cap al centre. Després, quan tornen als seus domicilis, en comptes de tornar 
pujant amb una altra bicicleta, com que fa pujada decideixen agafar un altre mitjà de transport. 
D‟aquesta manera deixen conseqüentment al servei del Bicing amb un gran problema, que 
consisteix en tindre la major part de les estacions plenes per sota la Diagonal i, en canvi, tindre 
quasi totes les estacions buides per sobre.  
 
Això, a l‟opinió del usuari, genera un descontent amb el servei tant si vol agafar una 
bicicleta inexistent per sobre la Diagonal, com si vol deixar la seva bicicleta i no troba cap 
ancoratge buit, per sota d‟aquesta.  
 
Per part del Servei, comporta tindre la flota de furgonetes durant tot el dia traslladant 
bicicletes d‟un punt a un altre, amb una despesa econòmica important. Tant és així que els 
costos d‟explotació, el Sistema de recollida i reposicionament de bicis s‟emporten un 30,4%, 
per davant, per exemple, dels costos de Sistemes de manteniment i reparació o dels de 
Sistema de control i gestió. A més, el personal que es troba en aquest departament gairebé 
arriba al 50% del total, unes xifres prou significatives que ens indiquen que alguna cosa s‟ha de 
millorar. 
 
La meva proposta es centra en crear una nova segmentació del servei. És a dir, crearia 
un servei específic per només aquells usuaris que visquin en zones, barris o, millor especificat, 
clústers, que es trobin en zones poc densificades.  
 
Clarament, al departament de recollida i reposicionament de bicicletes no l‟hi surt 
rentable anar a zones poc freqüentades per bicicletes, ja que comporta una pèrdua en 
l‟eficiència dels desplaçaments. El departament prefereix oferir el servei en zones molt més 
densificades i que garanteixen un major aprofitament dels viatges, traslladant en cada un 
d‟aquests la màxima capacitat possible de bicis. 
 
Per tant, a aquells usuaris que visquin en els clúster anteriorment esmentats se‟ls hi pot 
oferir una reducció en l‟abonament si compleixen una sèrie de clàusules. D‟aquesta manera, 
l‟usuari es compromet a tornar un número especificat de vegades la bicicleta als 
estacionaments indicats en el seu clúster. Així, amb aquest acord, el Bicing guanya deixant 
aquest clústers com quasi autosuficients, on ja no te que anar tant sovint, i els usuaris guanyen 
en una reducció de l‟abonament. 
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4.12. PROPOSTA 12: CAMPANYES D‟INFORMACIÓ. 
 
L‟Ajuntament i els organismes col·labora‟ns en la integració de la bicicleta com a mitjà 
de transport diari a la ciutat i amb l‟intent de transformació i canvi de jerarquia del usos del 
carrer, haurien de ser més expansius a l‟hora comunicar els seus projectes als ciutadans. 
 
No es tracta de fer guies, tríptics o pamflets, i repartir-los per diferents administracions 
arreu la ciutat, o de dur insercions a premsa i articles en revistes d‟àmbit municipal, com 
Barcelona Informació, revista Fahrenheit i revista GUB.   
 
S‟ha de ser més ambiciós i intentar estendre‟s al màxim dins de la població. No es 
tracta només de deixar la informació damunt dels taulells de les administracions, esperant a 
que la gent els agafi, sinó que s‟ha d‟anar a la població i explicar-li les noves actuacions. 
Llavors realment farem realitat la participació de la població en els projectes d‟innovació de la 
ciutat.  
 
Ara, un cop aprovada la inserció tant del Bicing com de la bicicleta als nostres carrers, 
cal conscienciar a tots els membres participants de respectar-nos els uns als altres. S‟han de 
donar a conèixer unes normes creades per a tal fi. 
 
Es tracta de millorar, agilitzar i incrementar la transmissió de normes, noticies i tot allò 
que pertany al ciutadà, des de l‟Ajuntament. Avui en dia, encara el vianant no sap qui te 
preferència en un pas de vianants que coincideixi amb un carril bici, no sap el significat de les 
Dames, el ciclista no sap per quins carrers pot anar per la calçada sense que hi hagi carril bici, 
etc. Es tracta de reduir el desconeixement d‟un conjunt de conceptes, els quals sí que es 
troben explicats en guies i en altres publicacions, però que no arriben a tothom. 
 
Cal crear campanyes més amplies, comptant amb anuncis de bones conductes, no 
només a la web del Bicing ni a les guies, sinó als panells publicitaris de les parades de 
transport públic, als diaris, a la ràdio i, finalment, a anuncis de televisió, fins que tots els 
membres del carrer siguin conscients de quin paper juguen en la mobilitat. 
 
Tot i que no tinc plena consciència del canvi pressupostari que això pot suposar, se que 
s‟incrementaria, però crec que l‟Ajuntament té recursos per poder-s‟ho permetre. Això 
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4.13. PROPOSTA 13: MILLORAR I FER MÉS VISIBLES LES BÚSTIES 
S O BSOBRE  BICICLETES DE LLOGUER. 
 
A fi de fomentar el seu ús i de diferenciar-se encara més de les bicicletes de lloguer, 
més orientades a l‟oci o al turisme, el Bicing hauria d‟anar renovant les seves bústies 
d‟informació sobre els diferents serveis de lloguer de bicicletes o, millor dit, els seus fulls 
orientatius que van enganxats als terminals d‟accés al servei.  
 
Millorarien la seva presència si es renovessin cada cert temps, perquè les condicions 
climatològiques els ha deixat quasi illegibles, o al menys s‟haurien d‟anar posant al dia per 
oferir un millor servei tant al turista com al ciutadà que volgués aprofitar els serveis que 
s‟anuncien.  
 











Figura 89: Bústia d‟informació sobre diferents serveis de lloguer de bicicletes.  
Font: Elaboració pròpia. 
 
Una altra mesura per millorar el servei seria fer els fulls informatius més vistosos, amb 
lletres més grans i colors més cridaners, és a dir, caldria que cridessin més l‟atenció.  A més, 
seria convenient  enganxar-los a una posició més elevada, adient a l‟alçada mitja de les 
persones, per tal de facilitar la seva lectura. 
 
4.14. PROPOSTA 14: REDUIR L‟INCIVISME. 
 
Reduir l‟incivisme és una tasca malauradament molt complicada i amb un ampli ventall 
de fronts d‟actuació.  
 
L‟incivisme és la falta de civisme, o sigui, és el ciutadà que no té una actitud complidora 
amb les seves obligacions envers la seva comunitat. Això és un problema que ens afecta a tots, 
perquè el problema es troba a dins de la mateixa societat, on tothom ha de conviure. 
CAPÍTOL 4: 




Només amb campanyes, com he explicat a la proposta 7, no tindríem uns resultats 
guanyadors contra aquest problema, perquè els incívics ja saben que les accions que realitzen 
estan fora de les normes i de la pròpia moral. 
 
Cal ser més dur i arribar a fer entendre a aquestes persones que les accions que 
realitzen són accions que s‟han de multar per a que no es tornin a produir.  
 
Aquí a Barcelona, d‟aquest temes se‟n fan càrrec la Guardia Urbana. Així doncs, són 
els guàrdies urbans els que han de multar o donar un cop d‟atenció a totes aquelles accions 
que, ja un cop transmeses com a denunciables, es continuen donant. Estem parlant de 
robatoris de bicis o d‟elements d‟aquestes, de conduir la bicicleta amb taxes d‟alcohol elevades, 
d‟anar pel mig del carrer, de no cedir el pas als vianants, d‟anar en contra direcció, etc. Totes 
aquestes accions es troben dins de la pròpia lògica, però freqüentment encara les poden 
apreciar al carrer. 
 
Un altre front seria actuar contra un conjunt de la població que, contràriament al sentit 
comú, ha cregut que el servei del Bicing, al trobar-se al carrer, és un servei on un pot 
comportar-se com un animal i fer malbé tots els seus components. Contra aquest conjunt de la 
població també tenim que contar amb l‟esforç de la Guardia Urbana, però al ésser un servei 
municipal, B:SM ha de complementar als guàrdies urbans amb un equip de seguretat, tal i com 
podem veure en altres mitjans de transport, per a millorar la seguretat del servei. 
 
Seguidament, us mostro dues fotos que donen fe a l‟anterior paràgraf, sobre un conjunt 
de la població que es comporta com a salvatges amb el Servei del Bicing i, més concretament, 


















     Figura 90: Bicicleta del Bicing trobada a un contenidor.                      Figura 91:Bici del Bicing robada i amb intent 
                        Font: Elaboració pròpia.                                                           d‟ocultar la seva procedència  
   a Premià de Mar. 
                      Font: Elaboració pròpia. 
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També haig de fer referència no tant sols als ciclistes que tenen un comportament 
incívic, sinó als conductors de vehicles o vianants que no garanteixen el compromís de 
respecte que les normes faciliten, i fan una incorrecta utilització del carril bici. Parlo de les 
motos que van per aquest carril, els vehicles que s‟aturen en ell, a la càrrega i descàrrega que 
també es produeix, als vianants que aprofiten la segregació d‟aquest per fer fúting, per la 
comoditat d‟anar sols, de passejar el gos, etc.    
 
Llavors, la pròpia Guardia Urbana o una comissió destinada a aquests afers ha de 
multar totes aquelles accions que comportin un perjudici envers als altres i a vegades envers la 
pròpia persona.  
 
4.15. PROPOSTA 15: MILLORA DELS APARCAMENTS BICI. 
 
 
Un dels temes que més preocupen als usuaris de la bicicleta és la inseguretat respecte 
als aparcaments bici, perquè ningú pot assegurar que la bicicleta es trobarà en les mateixes 
condicions que quan la va deixar o, fins i tot, si encara hi serà. 
 
Segons les dades del Baròmetre Anual de la bicicleta, al 21% d‟usuaris els han robat la 
bicicleta alguna vegada. Són dades alarmants que ens fan veure la preocupació lògica dels 
usuaris davant la utilització d‟aquests estacionaments i que es veuen reflectides en la falta d‟ús 
d‟aquestes infraestructures que, no obstant, es troben dissenyades per complir perfectament 
amb el seu comès.  
  
El principal problema dels aparcaments de bicis al carrer és la nul·la seguretat que 
ofereixen. En l‟actualitat, segons ens informen els ciclistes, la preocupació no resideix tant en el 
robatori de la bicicleta sinó en la subtracció d‟algun element de la mateixa o d‟actes incívics 
envers aquesta, ja que són més fàcils de perpetrar.  
 
Llavors, només passejant per la ciutat, prenem consciència del problema a l‟observar 
que la gran majoria d‟aparcaments es troben buits al llarg del dia i sobretot durant la nit. Els 
usuaris prefereixen utilitzar un altre mitjà de transport envers les seves pròpies bicicletes. 
 
Tot això llença a terra la proposta de l‟Ajuntament de crear aparcaments de bicicletes al 
carrer, 20.402 places existents a la via pública al 2009, perquè no es tracta de crear, sinó de 
millorar el servei que s‟ofereix. És a dir, el problema no està en la falta d‟aparcaments per 
bicicletes sinó en fomentar que siguin utilitzats sense temor a possibles robatoris, sobretot en 
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D‟altra banda, trobem l‟altra cara de la moneda, és a dir, zones en les que no hi ha tan 
temor als robatoris sinó que, d‟alguna manera, hi ha la preocupació de no trobar lloc per 
aparcar la bicicleta. Això succeeix en aquells aparcaments que es troben en zones molt 
transitades, normalment al centre de la ciutat, ja que hi ha un excés de bicicletes per aparcar i 
una falta de mòduls per tal fi. 
 
 
            Figura 92: Aparcament de bicis ple, al costat                       Figura 93: Aparcament de bicis buit, a la Gran Via. 
                          del Palau de la Música.                                                              Font: Elaboració pròpia. 
                         Font: Elaboració pròpia. 
 
Cal recordar l‟entrevista amb els tècnics de mobilitat i veure la seva oposició a sistemes 
tal com els icebergs (subsòl) o els búnquers (superfície). Tots dos mètodes d‟aparcaments  
requereixen molt espai, realment inexistent per a la ja de per sí saturada ciutat que ens envolta.  
    
Aquesta proposta, seguint amb les indicacions dels tècnics en canviar el punt de vista i, 
envers de seguir instal·lant més aparcaments arreu la ciutat, es centra en instal·lar 
aparcaments als llocs més segurs possibles, és a dir, a dins de les pròpies destinacions dels 
usuaris. Creant a tots aquells edificis tant públics com privats que disposin d‟espais morts, uns 
indrets on un nombre limitat de ciclistes, potser els mateixos empleats en el cas d‟oficines, 
poguessin deixar les seves bicicletes. Un sistema que funcionés com qualsevol taquilla, on 
inserint una moneda poguessis encadenar la teva bicicleta i que després amb la clau la 
poguessis lliurar.  
 
En aquelles zones on no es disposés de cap edifici amb capacitat per emmagatzemar 
bicicletes, llavors, l‟aparcament el faria a l‟indret més proper a la entrada dels edificis, sense fer 
nosa als vianants, on el moviment de les persones que entren i surten dissuadís als incívics a 
actuar. 
 
Igualment, cal dir que, davant la inseguretat dels aparcaments, els usuaris ja han pres 
cartes a l‟assumpte i la gran majoria s‟ha decantat per altres mesures com són les bicicletes 
plegables, que les pots dur on vulguis còmodament; utilitzar una bicicleta dolenta a la ciutat, ja 
que la seva pèrdua no significaria gaire per al propietari; o com encara segueixen fent, deixar-la 
el més a prop possible d‟un mateix, lligar-la a un fanal, senyal, arbre,etc., encara que estigui 
prohibit.  
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4.16. PROPOSTA 16: INCORPORAR ICONES D‟ORIENTACIÓ A LA 
SENYALITZACIÓ DE VIANANTS. 
En alguns districtes de la ciutat de Barcelona s‟ha implantat una xarxa de panells de 
situació per a vianants, que indiquen cap a on t‟has de dirigir per arribar a qualsevol 
emplaçament que tingui una gran afluència. 
 
Aquests panells de situació es poden observar, per exemple, al districte de Ciutat Vella. 
















Figura 94: Senyalització de vianants situada a la Diagonal. 
Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Aprofitant, doncs, la implantació d‟aquests panells, es podrien indicar mitjançant una 
petita icona aquelles direccions que disposin de carril bici. Actualment  ja es fa per indicar les 
estacions dels transports públics que podem trobar seguint la direcció que marca el panell.  
 
El que proposo jo, doncs, és que a l‟igual que s‟utilitza per indicar les estacions de 
transport públic que es troben a prop, també es pugui referenciar aquelles direccions que 
s‟apropin a carrils bici.  
 
Al mateix temps, en aquests panells de situació on també hi ha inclòs un mapa on es 
mostren els diferents llocs d‟interès que es troben a la vora, es podria indicar la xarxa de carrils 
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El desenvolupament d‟aquest estudi m‟ha permès prendre consciencia sobre la realitat 
en el procediment per a desenvolupar un treball. M‟ha fet entendre que, per molt tècnic que 
sigui el projecte, sempre cal començar per un estudi dels elements contextuals, on ens 
endinsem en el problema plantejat, per a posar-nos en context i començar a valorar les 
possibles mesures que caldrà prendre. A més, en aquest cas, al tractar-se d‟un estudi de 
mobilitat, la importància dels raonaments per a determinar quines accions tècniques caldrà 
realitzar, augmenten enormement aquesta prèvia, ja que, sense un estudi sobre la situació 
actual, es podria cometre l‟error de plantejar malament el punt de partida, i així no aconseguir 
arribar a solucionar degudament el problema. 
 
L‟elecció de triar un estudi envers a un projecte constructiu, com a projecte final de 
carrera, no ha sigut una decisió presa de cop i volta. Vaig estar dies meditant quina de les dues 
opcions em portaria més benefici per al meu futur. De projectes constructius, ja tenia 
coneixement de com es realitzaven. En canvi, d‟estudis no n‟havia realitzat cap que fos tan 
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exhaustiu com el que em plantejava la situació de triar aquesta opció per a desenvolupar el 
meu treball final de carrera. 
 
Un cop triat el camí, necessitava l‟argument per a donar cos al meu estudi, i dins de la 
branca que vaig triar com a enginyer d‟obres públiques en serveis i transports, vivint a 
Barcelona, sent usuari del Bicing i creient que s‟ha de fomentar l‟ús dels transports públics 
envers del vehicle privat, ho vaig tenir fàcil. Decidir que volia fer el meu estudi sobre el Bicing, 
es va convertir en l‟objectiu, per conèixer la situació actual del servei i per, des de la meva 
capacitat, proposar una sèrie de millores que augmentarien la qualitat del servei, i que, 
incrementarien positivament la seva percepció d‟aquest davant la població. 
 
Vaig començar per crear-me un objectiu, on intentaria, mitjançant la valoració que es 
tenia d‟aquest servei tan objectiva com subjectivament per part de tots els col·lectius que 
formen part de la ciutat, comptant especialment amb aquells grups de població relacionats 
d‟una manera més directa amb la bicicleta, per a poder donar alternatives de millora a la 
proposta que va formular l‟Ajuntament, quan va apostar per un model de mobilitat sostenible, 
equitativa i eficient, potenciant la inclusió de la bicicleta en la intermodalitat i promoure l‟ús 
d‟aquest vehicle com a mitjà de transport alternatiu i complementari al teixit urbà de la ciutat. 
 
Ara, després de quasi un any amb l‟estudi assignat, per fi estic redactant les meves 
conclusions i he après que en aquest treball he tingut que posar tot el meu coneixement, no 
només tècnic, sinó també social i econòmic, per a realitzar un estudi de mobilitat, ja que, també 
cal comprendre la situació de l‟emplaçament, l‟economia, la cultura, la percepció,etc., de tots 
els col·lectius que composen la societat. Has de comprendre tota la globalitat, per visualitzar 
quines propostes serien les convenients per a millorar la situació, produint la mínima afectació 
als altres col·lectius integrants de la ciutat.  
 
Aquesta part, la he pogut aprendre amb els tècnics de l‟Ajuntament, els tècnics de 
mobilitat, on he pogut conèixer i apreciar l‟important que és analitzar la situació abans de 
prendre cap mesura. Tenir cura de tots els components que estan en joc i sempre jutjar cada 
situació com única. Ara puc valorar les situacions amb més punts de vista i prendre consciència 
de totes les mesures que cal realitzar abans d‟actuar. 
 
El treball final de carrera també em va plantejar un repte, a l‟hora de triar quins serien 
els punts o valors més significatius, sense caure en la aglomeració de dades, per a poder 
concretar, d‟una manera més fidel amb la realitat de les percepcions dels ciutadans envers al 
Bicing, i amb la proposta que anava lligada amb la seva creació. Comptar amb els medis 
necessaris per a poder recaptar aquests valors dins la societat, ha significat conèixer, treballar i 
basar-me en totes aquelles fonts que tenia a disposició. Així es va configurar una imatge de la 
percepció que té el ciutadà davant d‟aquesta innovadora proposta. 
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Tota aquesta part del treball, un cop analitzats els valors escollits per part dels usuaris, 
han constituït els elements que m‟han donat la direcció a seguir, per focalitzar les meves 
propostes i recomanacions i, així, intentar millorar no tant sols el servei del Bicing, sinó també la 
capacitat per a  potenciar l‟ús de la bicicleta com a transport quotidià.   
 
Aquesta experiència m‟ha assenyalat un camí que seguir un cop ja sigui enginyer. 
Comprendre la percepció dins de la mobilitat d‟una gran ciutat és una qüestió complicada que 
jo només he pogut apreciar des d‟un punt de vista molt superficial i on voldria aprendre i ésser 
capaç d‟innovar per a seguir contribuint a una mobilitat més sostenible. 
 
Les meves conclusions respecte aquests dos anys del Bicing, a dia d‟avui, ja tres anys 
des de la seva creació, valorant el seu èxit o fracàs com a proposta i, un cop realitzat l‟estudi i 
analitzades totes les fonts possibles, es pot dir, que s‟ha assolit el principal objectiu, promoure 
la bicicleta com a transport urbà. Degut a dos fronts ben atesos com han sigut la millora de la 
xarxa de carrils bici, envers de la que existia abans, i la creació del servei del Bicing per a tots 
aquells ciutadans que volguessin utilitzar la bicicleta, però que no disposaven d‟una. Però, 
degut al curt termini de temps en que s‟ha produït aquesta reforma i a la falta d‟antecedents, 
han provocat que no totes les decisions hagin sigut les més correctes i que els ciutadans 
encara no respectin aquest nou ús del carrer. 
 
Sobre el futur del Bicing i, més concretament, sobre el futur de la bicicleta a Barcelona, 
el meu parer com a futur tècnic, com a ciutadà i com a usuari del servei, és que, si es continua 
potenciant aquest mitjà de transport i tot el que s‟ha anat aconseguit es millora per a donar més 
satisfacció l‟usuari, revertirà en el seu desenvolupament i consolidació. Ara per ara, cal netejar 
l‟opinió dels usuaris millorant l‟estructura que es té i quan la bici sigui propietària i comparteixi 
els usos dels carrers, llavors, és quan es podrà donar un altre pas per a seguir avançant en la 
inversió de la jerarquia viària.  
 
 Per finalitzar el meu estudi, crec que la meva inversió de temps, d‟esforç i de 
recol·lecció d‟opinions pot esser una útil eina de treball per a futures millores en el servei i en la 
aposta per una mobilitat més sostenible a través de la promoció de la bicicleta com a mitjà de 
transport urbà.  
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1. Modificació a l‟ordenança de circulació de vianants i de vehicles. 
2. Contracte del Bicing. 
1Seguretat i Mobilitat
Comunicació i Qualitat
MODIFICACIONS A L’ORDENANÇA DE CIRCULACIÓ DE VIANANTS I
DE VEHICLES
Aquesta Ordenança desplega les competències que té atribuïdes
l'Ajuntament de Barcelona en matèria de trànsit, circulació, estacionament i
seguretat viària sobre les vies urbanes i sobre les travesseres declarades
vies urbanes, com també sobre qualsevol espai obert a la lliure circulació de
persones, animals i vehicles, en el marc de la Llei 1/2006, de 13 de març,
per la qual es regula el Règim especial del municipi de Barcelona, la Llei
22/1998, de 30 de desembre i de la Carta Municipal de Barcelona, i la resta
de normes europees, estatals i autonòmiques que siguin d'aplicació.
La modificació de l’Ordenança de circulació de vehicles i vianants, aprovada
definitivament pel Plenari del Consell Municipal de l’Ajuntament de
Barcelona, en sessió de 23 de febrer, i de conformitat amb l’article 66.1 del
Reglament d’Obres, Activitats i Serveis dels ens locals, tindrà vigència a
partir dels 20 dies hàbils de la seva publicació en el BOP (Butlletí Oficial de
la Província).
La modificació de l’article 14 de la present Ordenança entrarà en vigor als
sis mesos de la seva aprovació, per tal de que durant aquest període es
pugui difondre i garantir el seu correcte coneixement i compliment.
Art. 14
Bicicletes
1. Les bicicletes circularan obligatòriament pels carrils bici segregats.
Preferentment per la resta de carrils bici, per les calçades en zones 30 o
per les vies senyalitzades específicament. Quan no existeixin aquests
circularan per la calçada. Quan es donin les condicions previstes a
l'apartat 6 d'aquest article, podran circular per les voreres.
2. Quan el carril bici estigui situat en vorera, els vianants el podran creuar,
però no hi podran romandre ni caminar-hi. Els ciclistes respectaran
sempre la preferència de pas dels vianants que el travessin i no podran
superar la velocitat de 20 Km/h.
3. Quan el carril bici estigui situat en calçada, els vianants l'hauran de
creuar pels llocs degudament senyalitzats i no el podran ocupar ni
caminar-hi.
4. Quan els ciclistes circulin per la calçada, ho faran obligatòriament pels
carrils més propers a les voreres, tot podent ocupar la part central
d'aquests. Quan estigui expressament permès i senyalitzat, les bicicletes
podran circular pels carrils reservats a altres vehicles.
25. Les bicicletes, a la calçada circulant com a vehicles, gaudiran de les
prioritats de pas previstes en les vigents normes de trànsit.
6. En el cas de que no existeixi carril bici o altre via de les especificades en
l'article 14.1, les bicicletes podran circular, excepte en moments
d'aglomeració de vianants, per:
a) les voreres, andanes i passeigs de més de 5 metres i 3 metres
d'espai lliure.
b) parcs públics i àrees de vianants.
c) zones de prioritat invertida en els dos sentits de circulació.
Als efectes expressats en aquest article, s'entendrà que hi ha
aglomeració quan no sigui possible conservar 1 metre de distància entre
la bicicleta i els vianants que hi circulin, o circular en línia recta 5 metres
de manera continuada.
Les condicions de circulació de les bicicletes en aquests espais reservats
per als vianants seran les següents:
a) Hauran de respectar sempre la preferència dels vianants.
b) Adequaran la velocitat a la dels vianants, sense superar els 10 Km/h.
c) S'abstindran de fer qualsevol maniobra que pugui afectar a la
seguretat dels vianants, respectant la distància de 1 metre de
separació.
d) Hauran d'evitar circular a menys d'1 metre de les façanes.
7. Als carrers i vies urbanes d'especial ús, aglomeració i/o habitual
concentració de persones, l'Ajuntament establirà aquelles restriccions
que consideri oportunes, tot senyalitzant pertinentment la zona i
establint alternatives.
8. Els conductors de bicicletes no podran circular amb el vehicle recolzat
només en una roda, ni agafar-se a vehicles en marxa.
9. Els conductors de vehicles motoritzats que pretenguin avançar a un
ciclista ho faran extremant les precaucions, canviant de carril de
circulació i sempre i quan quedi, com a mínim, un espai lateral de 1,5
metre entre la bicicleta i el vehicle.
Els conductors de vehicles motoritzats, quan estiguin circulant darrera
d'una bicicleta, mantindran una distància de seguretat prudencial i
proporcional a la velocitat, que mai podrà ésser inferior a 3 metres.
10. Els altres vehicles no podran circular ni aturar-se en els carrils reservats
per a bicicletes.
311. Les bicicletes hauran de dur un timbre, i quan circulin de nit han de dur
llums i elements reflectants (al davant de color blanc, i al darrera, de
color vermell) degudament homologats que permetin la seva correcta
visualització pels vianants i conductors.
12. Les bicicletes podran dur remolc, homologat, per al transport de
persones, animals o mercaderies, quan el conductor sigui major d'edat i
sota la seva responsabilitat.
En cas de bicicletes que, per construcció, no puguin ser ocupades per
més d'una persona podran transportar, tanmateix, un menor de fins a 7
anys quan el conductor sigui major d'edat i sota la seva responsabilitat,
en un seient addicional i amb un casc que hauran de ser homologats.
13. Les bicicletes s'han d'estacionar preferentment als llocs habilitats,
deixant en tots els casos un espai lliure pels vianants de tres metres.
Resta específicament prohibit lligar-les a arbres, semàfors, bancs,
papereres o davant de zones on hi hagi reserva de càrrega i descàrrega
en la calçada en horari dedicat a l'activitat, d'estacionament per a
persones amb discapacitat, zones de estacionament prohibit definides a
l'article 34.3 d'aquesta Ordenança, parades de transport públic, passos
per a vianants, en els espais habilitats per l'estacionament de bicicletes
d'ús públic i en elements adossats a les façanes.
14. Els estacionaments de bicicletes situats a la via pública queden
únicament i exclusivament reservats per a aquest tipus de vehicle.
15. A les bicicletes li serà d'aplicació allò disposat a l'article 63 de la present
Ordenança en quant a retirada de vehicles, especialment quan causi








































































El  servei  de  transport  del  bicing  consisteix  en  la  utilització,  per  part  de  l’usuari,  de 













1.‐  Podran  donar‐se  d’alta  com  usuaris  del  servei  del  bicing  les  persones  físiques 






















per  un  pare/mare  o  tutor  del menor,  en  la  qual  consta  la  corresponent  declaració 
d’assumpció de responsabilitat a favor del menor. 
 
En  tot  cas,  el  pare/mare/tutor  que  autoritzi  l’alta  del  menor,  haurà  de  remetre  al 
servei del bicing, a la seva oficina d’atenció al client, una autorització, segons el model 
que  consta  a  la web,  en  la  que  s’autoritzi  a  bicing  a  cobrar  els  imports/càrrecs  del 


















La  persona  que  vulgui  donar‐se  d’alta    haurà  d’accedir  a  la  pàgina web  del 























Transcorregut  aquest  termini,  hagi  activat  o  no  la  tarja  l’usuari,  s’iniciarà  el 
còmput del termini de vigència de l’abonament. 
 
El  fet  de  complimentar  tot  el  procés  d’inscripció  al  servei,  comporta 
l’acceptació  de  les  condicions  i,  per  tant,  la  subscripció  del  contracte.  Per 
aquest motiu, el fet de no activar la targeta no implicarà la pèrdua de vigència 





























s’iniciarà  a  partir  de  que  hagin  transcorregut  els  30  dies,  comptats  des  de  l’alta), 

























2.‐  El  servei  bicing,  atenent  a  les  al∙legacions  presentades,  podrà  donar  de  baixa 
automàtica a un usuari, adoptant les mesures contemplades en aquest contracte, una 
vegada tramitat el corresponent procés d’incompliment. El servei donarà un termini de 





arribada  la  fi del termini de  la vigència del seu abonament, no hagi comunicat, en  la 
forma  i  termini  establerts,  la  seva  intenció  de  donar‐se  de  baixa  i  retorni  el  rebut 
bancari corresponent al pagament de la quota del seu abonament. El termini indicat es 
comptarà  a  partir  de  que  bicing  tingui  constància  de  que  ha  estat  tornat  el  rebut 
bancari.  En  aquest  cas,  el  servei  bicing  no  estarà  obligat  a  tramitar  cap  procés 
d’incompliment, podent acordar  la baixa automàtica, podent‐se  rescabalar de  tots els danys 
patits en aquell període. 
 
4.‐  Si  arribada  la  fi  del  contracte,  aquest  quedés  renovat  automàticament  perquè 
l’usuari no ha  fet  la declaració expressa de causar baixa, amb  l’antelació  i condicions 



















2.‐  El  procediment  per  retirar  una  bicicleta  de  l’estació  corresponent  és  la  que  es 
descriu a continuació: 
 
‐ L’usuari  haurà  de  validar  correctament  la  seva  targeta  en  l’estació 
corresponent, per poder retirar una bicicleta 
 
‐ En  el moment  de  retirar  una  bicicleta  de  l’estació  en  la  que  està  ancorada, 
l’usuari queda obligat a comprovar el perfecte estat de tots els seus elements i, 
en  concret,  l’estat  dels  frens,  de  les  llums,  el  canvi  de  marxa,  la  correcta 
subjecció de  tots els elements mòbils de  la bicicleta  i podrà ajustar el  seient, 
adequant‐lo a la seva alçada. Si després de fer les comprovacions pertinents, la 
bicicleta  no  funciona  correctament,  l’usuari  haurà  de  tornar  a  ancorar‐la  a 
aquella  estació  ,  quedant  obligat  a  fer  totes  les  comprovacions  que  siguin 
necessàries  per  tal  de  poder  acreditar  que  la  bicicleta  ha  estat  retornada 
degudament al servei. En tot cas, l’usuari s’obliga a comprovar que en el display 




L’usuari  serà  responsable,  en  tot  cas,  de  que  la  bicicleta quedi  retornada  de 
forma adequada al servei, d’acord amb el procediment especificat. 
 





de  la  mateixa  durant  mitja  hora,  en  la  modalitat  d’abonament  anual.  Als 
períodes d’ús que excedeixin d’aquest termini i que no superin les dues hores, 
s’aplicaran  les  tarifes  corresponents,  d’acord  amb  els  preus  que  constin  a  la 















En  tot  cas,  constarà  l’import  corresponent  a  l’abonament  del  servei,  les  tarifes  i 
l’import  de  les  mesures  que  puguin  adoptar‐se,  d’acord  amb  el  que  s’estableix  en 
aquest contracte. 
 



















assessorats  i  ajudats  en  tots  els  processos  necessaris  per  poder  fer  ús  del  servei 
(retirada de bicicletes, correcte ancoratge...) 
 
































mateixa  fins  a  un  total  de  dues  hores,  comptades  a  partir  del moment  de  la  seva 
retirada  de  l’estació,  aplicant  les  tarifes  vigents  i  publicades  a  la web.  La  utilització 




















acreditat per  l’usuari que  l’accident  s’ha produït a  causa d’un mal  funcionament del 
bicing, quan no operi culpa, negligència o dol, per part de l’usuari. 
 











































i) Comunicar a bicing qualsevol  incidència que es produeixi en  relació al  servei 
durant el període d’ús de l’usuari 
 
j) En el cas d’avaria de  la bicicleta,  l’usuari  té  l’obligació d’ancorar‐la a  l’estació 
més propera, així com de posar en coneixement del servei la incidència. En cas 




k) Lliurar  la  targeta  d’usuari  als  supervisors,  personal  autoritzat  o  assignat  per 
BSM a l’efecte o autoritats que així li requereixin. 
 
l) Lliurar  la  bicicleta  als  supervisors,  personal  autoritzat  o  assignat  per  BSM  a 





























del  servei,  l’Ordenança de Circulació de Vianants  i de Vehicles de  la ciutat de 
Barcelona,  l’Ordenança  de  Mesures  per  Fomentar  i  Garantir  la  convivència 











al  llarg d’aquest contracte, així com  les descrites a  la normativa aplicable,    les que es 
detallen a continuació: 
 























s’estableix  als  articles  20  i  21  de  l’Ordenança  de  Mesures  per  fomentar  i 





















































































c) Excedir el temps de devolució de  la bicicleta en més de 3 hores  i menys de 24 
hores. 
 
d) Les conductes contemplades als apartats f)  i g) de  la clàusula onzena d’aquest 
contracte 
 
e) Conducció  temerària,  d’acord  amb  el  que  s’estableix  a  l’article  32.3  de 
l’Ordenança  de  Mesures  per  Fomentar  i  garantir  la  convivència  ciutadana  a 
l’espai públic de Barcelona 
 














































p) Quan  l’usuari  realitzi  una  o  vàries  operacions  de  cancel∙lació  sense  que  la 
bicicleta quedi ancorada correctament i amb motiu d’aquesta acció es causi un 
perjudici  qualificat  com  a  “molt  greu”  al  servei  bicing  degut  a  la  utilització 
continuada de la bicicleta 
 








t) La  realització  de  qualsevol  de  les  conductes  previstes  com  a  prohibicions 
expresses a la clàusula onzena d’aquest contracte. 
 








































màxim  de  sis  mesos,  o  pel  que  resti  d’abonament,  si  aquest  és  inferior, 
implicant la suspensió de la condició d’usuari, fet que comportarà la prohibició 
d’utilitzar el  sistema, més  l’abonament, en el  seu  cas, de  l’import dels danys 
causats 
 
b) Pagament  dels  imports  establerts  en  el  cas  de  que  siguin  adoptades  les 








a) Com  a mesura  cautelar  es  bloquejarà,  en  tot  cas,  la  tarja  de  l’usuari  per  un 





c) Pagament  dels  imports  establerts  en  el  cas  de  que  siguin  adoptades  les 


















En  cas  de  que  el  gestor  del  servei  detecti  una  incidència  pels  mitjans  informàtics 
corresponents o bé com a conseqüència de  l’actuació dels supervisors o de  l’actuació 
de les autoritats, es detecti l’incompliment de les obligacions del contracte, o bé de les 
















En  cas  de  que  en  el  procediment  penal  o  administratiu  precedent  la  resolució  que 
s’hagi dictat sigui provisional i no tingui el caràcter ferm, el servei del bicing mantindrà 



















3.‐  Les  qüestions  que  puguin  sorgir  en  relació  a  la  seva  aplicació,  execució  o 
interpretació es sotmetran al procediment d’arbitratge establert per  la  Junta Arbitral 
de Consum de Barcelona, Junta Arbitral de Catalunya, Junta Arbitral de Transport o bé 
al Tribunal d’Arbitratge de Barcelona. 
